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На первой странице обложки художник В. Воронин 
воспроизвел редкий эпизод 42-летней давности. 


ПРЕКРАСНЫЙ МИГ 
ПОБЕДЫ 


Победа! Почти четыре года 
страна ждала этого дня. `О 
ней мечтали и в тяжелом со- 
рок первом под Москвой, в 
критические дни сорок вто- 
рого под Сталинградем, под 
Курском’ и на Днепре. В Бер- 
линской операции Победой 
жили все. 

Вспоминает участник этого 
события дважды Герой Совет- 
ского Союза Арсений Василь- 
евич Ворожейкин: 





— ...Кабинет командира ди- 
визии подполковника Г. А. 
Лобова. У всех праздничное 


настроение — завтра Перво- 
май, война вот-вот закончит- 
ся... Заговорили о Знамени 


Победы, которое будет водру- 
жено наземными войсками. И 
тут раздался вопрос: 


— А когда наше знамя, 
авиационное, появится над 
Берлином? 


Комдив подумал и сказал, 
как бы советуясь: 

— Может быть, завтра?.. 

Решено было доверить 1-му 
гвардейскому ордена Ленина, 
ордена Кутузова Ш степени 
истребительному полку и 
115-му гвардейскому орденов 
Александра Невского и Куту- 


зова почетную миссию — 
сбросить над рейхстагом 
красный флаг. 

Ситуация, правда, оказа- 
лась сложной: истребители 


Як-3, которыми вооружена ди- 
визия, не приспособлены для 
такой задачи, а конструиро- 
вать подвески нет времени. 
Из многочисленных предла- 
гаемых способов выбрали два: 


Эдди ид А 


первый — сбросить флаг из- 
под посадочных щитков Як-3, 
второй — выбросить из зад- 


ней кабины двухместного тре- 
нировочного «яка». Для на- 
дежности решили использо- 
вать оба варианта. 

1 мая с аэродрома Альтено 
взлетели две группы истреби- 


тзлей. Один флаг находился 
ва самолете майора Ивана 
Малиновского, где в задней 


кабине сидел корреспондент 


армейской газеты — капитан 
Анатолий  Хорунжий. Вто- 
рой — под посадочными щит- 


ками «яка» старшего лейте- 
нанта Кузьмы Новоселова. 

Мы, инструкторы ВВС, со- 
провождали их в качестве по- 
четного эскорта. Рядом со 
мной летели Андрей Ткачен- 
ко, Павел Песков, Иван Ла- 
вейкин, Петр Полоз, Констан- 
тин Трещев и Петр Воронин. 

Самолеты четким строем 
взяли курс на Берлин. При 
подходе нас охватило беспо- 
койство — город закрыт ги- 
гантским темно-розовым кол- 
паком пыли и гари. Увидит 
ли Земля в этой мгле знамена 
авиаторов? 

Тем временем видимость 
резко ухудшилась, померкло 
солнце, потускнело небо. Най- 
ти в этой мгле рейхстаг — не- 
возможно. И вдруг мы как 
будто врезались в солнце, го- 
лубое небо. Когда я взглянул 
вниз, сразу все стало ясно. 
Центр Берлина напоминал 
кратер извергающегося вул- 
кана. Лавина огня. В эти ми- 
нуты по последним очагам со- 
противления фашистов било 
около двадцати тысяч пушек 
и минометов. Воздух нагре- 
вался и, поднимаясь ввысь, 
разгонял копоть — над цент- 
ром Берлина образовалась во- 
ронка чистого неба. В нем 
вспыхнули кумачом два шес- 
тиметровых полотнища. На 
одном большими белыми бук- 
вами было написано «Побе- 
да», на другом — «Да 
здравствует 1 Мая!». 


МАРШРУТАМИ МИРА И ДРУЖБЫ 


В Москве в пресс-центре МИД СССР состоялась встреча рунко- 


водителей 
стами. 


Аэрофлота с советскими и ниостранными 


журнали- 


Корреспондентам сообщили, что Аэрофлот оснащен самой со- 


временной техникой и эксплуатирует 
Ил-86, Ил-62М, Ту-154, Ту-134. В соответствии с летним расписа-. 


пассажирские самолеты 


нием еженедельно будет выполняться 357 парных рейсов. 


В 1987 году планируется удели 
вованию новой формы сотрудни 


ть особое внимание совершенст- 
чества авиапредприятий социа- 


листических стран — совместной эксплуатации международных 


линий. 


В. ВАСИЛЬЕВ 


ПОСВЯЩАЕТСЯ 70-ЛЕТИЮ ОКТЯБРЯ 


В ходе очередных пите- 
ратурных чтений «Мы — 
твои часовые, Октябрь», 
проведенных киевским До- 
мом военной книги в од- 
ной из частей личный со- 
став которой принимал 
участие в ликвидации по- 
следствий аварии на Чер- 
нобыльской АЭС, выступи- 
пи летчик-истребитель Ге- 


рой — Советского Союза 
Г. Голубев, доктор меди- 
цинских наук писатель 
Ю. Щербак, заслуженный 
учитель УССР Е. Березняк. 
Молодым воинам расска- 
запи о новых книгах, по- 
священных защитникам Со- 
ветской Родины. 

М. ЯРОСЛАВСКИЙ 


Киев 





ГЕРОЮ РОССИЙСКОГО НЕБА 


«В этом здании бывшей 
Офицерской воздухоплава- 
тельной школы с октября 
1911 года по март 1913 го- 
да учился и окончил воз- 
духоппавательное и авиа- 
ционное отделения выдаю- 
щийся русский летчик 
штабс-капитан Петр Нико- 
лаевич Нестеров,  совер- 
шивший впервые в мире в 
1913 году «мертвую пет- 
лю», в 1914 — воздушный 
таран». 

Меморнальная доска из 
белого мрамора с такой 
надписью и крылатыми эм- 
блемами русских и совет- 
ских авиаторов была от- 
крыта в честь 100-летия со 
дня рождения П. Н. Несте- 
рова в Ленинграде на упи- 
це Парковой. 

Имя летчика-новатора, та- 
лантливого авиаконструкто- 


ра, автора многих ориги- 
нальных идей, значительно 
опередивших свое время, 


навсегда вошло в историю 
мировой авиации. В городе 
на Неве он получил артил- 
лерийское образование. 
Здесь же обрел крылья. 
Под руководством видного 
русского военного возду- 
хоппавателя генерала А. М. 
Кованько и известных гат- 
чинских  петчиков-инструк- 
торов И. Л. Когутова, С. А. 
Бродовича и А. А. Ковань- 
ко Петр Николаевич в со- 
вершенстве освоил возду- 
хоплавательное и авиацион- 
ное дело. Вся последую- 
щая жизнь героя россий- 
ского неба — яркий при- 
мер беззаветного служе- 
ния авиации и Родине. 

В. КОРОЛЬ 


Ленинград 





ПОМОГАЕТ ФРОНТОВАЯ ЗАКАЛКА 


В годы войны Нинолай 
Михайлович Медведев летал 
на штурмовике Ил-2. Ране- 
ние не позволило связать с 
большой авиацией дальней- 
шую’ жизнь. В год своего 
шестиндесятилетия Медве- 
дев познакомился с энтузи- 
астами дельтапланерного 
спорта города Бреста. Вра- 
чи, всесторонне обследовав 
ветерана-летчика, дали +до- 





бро» на выполнение спор- 
тивных полетов. 

Сегодня Николай Михай- 
лович — старейшина клуба. 
Здесь в полной мере рас- 
крылись его способности К 


рационализаторсной дея- 
тельности. «Мастер — золо- 
тые руки», — называют его 


спортсмены. 68-летний —пн- 
лот летает и прекрасно чув- 
ствует себя в воздухе, 


у 672 ИВА 
ВР" В ` 
ко 9. 


хз. 1% 








КРАСНОЕ ЗНАМЯ - 
КЛУБУ-ПОБЕДИТЕЛЮ 


Третий Московский город- 
сной аэроклуб ДОСААФ (на- 
чальник В. Гузюкин) из го- 
да в год готовит достойное 
пополнение для воздушно- 
десантных войск. Во время 
занятий допризывники зна- 
комятся с историей разви- 
тия крылатой пехоты, геро- 
ическими подвигами воинов 
в годы Великой Отечествен- 
ной войны, им демонстриру- 
ют документальные н худо- 
жественные фильмы о не- 
легкой и интересной служ- 


| бе десантнинов. 


Обучение проводнтся в 
условиях, мансимально при- 
ближенных ны армейским. 
Поэтому, попав на службу, 


воспитанники быстро вхо- 
дят в строй, становятся 
классными специалистами, 
отличнинами боевой и по- 
литической подготовки. 25 
выпускников аэроклуба за 
отличия при выполненин 
интернационального долга 
в составе ограниченного 
контингента советских 
войсн в Афганистане отме- 


чены государственными на- 
градами, а Игорь Чмуров 
удостоен звания Героя Со- 
ветского Союза. 

За высокую подготовку 
специалистов 3-й Мосновс- 
кий городской аэроклуб 


ДОСААФ награжден перехо- 
дящим Красным знаменем 
воздушно-десантных войск... 

На снимке: заместитель 
командующего воздушно- 
десантными войсками гене- 
рал-майор В. Лебедев вру- 
чает знамя начальнику аэро- 
клуба В. Гузюкину. 


ДЛЯ НАРОДНОГО ХОЗЯЙСТВА 


Дельтапланеризм с каж- 
дым годом завоевывает бо- 
лее прочные позиции, и не 
только в спорте. На аппа- 
раты с гибким крылом и 
«мотоциклетным» мотором 
обратили внимание геоло- 
ги агрономы, топографы, 
лесничие. Словом, те, кто 
может еще эффективнее 
работать с помощью малой 
авиации. 


Свидетельством возраста- 
ющего прикладного значе- 
ния дельтаплпанеризма яв- 
ляется интерес к нему мо- 
лодых ученых. В Москов- 
ском институте инженеров 
гражданской авиации за- 
Щищена диссертация на 





тему: «Разработка и обос- 
нование основных техниче- 
ских требований к мото- 
дельтапланам. с учетом осо- 


бенностей эксплуатации». 
Соискатель — выпускник 
института, научный работ- 


ник И. Никитин. Он же ру- 
ководит студенческим кон- 
структорским бюро МИИГА. 

Теоретическая часть дис- 
сертации подтверждена 
практикой. В условиях 
Кольского полуострова, Чу- 
котки проверена эффектив- 
ность работы трех мото- 
дельтапланов, сконструиро- 
ванных и построенных в 
СКБ. Они использовались 
для проведения аэрофото- 
съемки, — магнитометричес- 





СТЕНДОВИКИ — ВЕТЕРАНАМ 


Стало доброй 
ей, что в честь Дня Побе- 
ды, праздников, посвящен- 


традици- 


ных Советской Армии и 
Военно-Морскому Флоту, 
Воздушному Флоту СССР, 
уфимские любители авиа- 
ции организуют тематичес- 
кие выставки. Подолгу за- 
держиваются у разверну- 
тых экспозиций юноши и 
девушки, пожилые люди с 
орденскими планками на 
груди. Внимательно рас- 


1* 


сматривают копии проспав- 
ленных советских истреби- 
телей, штурмовиков, бом- 
бардировщиков. 

В книге отзывов есть та- 
кие строки: «Выставка на- 
помнила нам о суровых го- 
дах войны. Мы вновь уви- 
дели самолеты, на которых 
поднимались в воздух, гро- 
мили ненавистного врага. 
Вспомнили о друзьях, не 
вернувшихся из полета». 

.Уфимский клуб истори- 


ких исследований, аэрови- 
зуальных наблюдений, тран- 
спортных перевозок и свя- 
зи. Предварительные рас- 
четы показали, что ожидае- 
мый годовой —экономичес- 
кий эффект от применения 
мотодельтаппанов в геоло- 


гической партии составит 
более 200 тысяч рублей. 
Исследовательская рабо- 


та проведенная в МИИГА, 
— лишь начало. Думается, 
недалек тот день, когда в 
гражданской авиации поя- 
вится новая служба — экс- 
плуатации и обспуживания 
ультралегких — летательных 
аппаратов народнохозяйст-’ 
венного назначения. 


ко-технического стендово- 
го моделизма организова- 
ли энтузиасты В. Бондарь, 
К. Николайчук и сын дваж- 
ды Героя Советского Сою- 
за летчика-штурмовика М. 
Гареева — Евгений. В Баш- 
кирии это первое объеди- 
нение стендовиков. Клуб 
работает при Дворце куль- 
туры завода резинотехни- 
ческих изделий имени 
Фрунзе. 

Стендовики заняты не 
только постройкой и коп- 
лекционированием моде- 
лей, организацией выста- 
вок, но и ведут историчес- 
кие изыскания. Частые го- 
сти в клубе — ветераны- 
летчики М. Гареев, И. Под- 
горных, проживающие ны- 
не в Уфе. Они делятся сво- 
ими воспоминаниями о 
фронтовых товарищах, рас- 
сказывают о боевой техни- 
кё, помогают уточнить ок- 
раску самолетов Великой 
Отечественной войны. 


К. АЛЕКСАНДРОВ 





ОБЛАДАТЕЛЬ КУБКА 


На встрече с курсантами За- 
порожского аэроклуба инструк- 
тор-летчик Полтавец рассказы- 
вал об основоположнике выс- 
шего пилотажа, русском воен- 
ном летчике П. Н. Нестерове. 
Когда беседа подходила к кон- 
цу, кто-то неожиданно предло- 
жил: «Петр Алексеевич, расска- 
жите о себе». Летчик смутился, 
привел несколько биографичес- 
ких данных: «Родился в 1952 
году. Летать научился в Кирово- 
градском авиаспортклубе на 
самолете Як-18А, потом освоил 
УТИ Миг-15, МигГ-17, ныне ле- 
таю на Л-29. Член КПСС...» 

...Скромность, любовь к про- 
фессии, высокое чувство ответ- 
ственности, требовательность к се- 
бе и воспитанникам — вот, что от- 
личает Петра Алексеевича. Его 
можно встретить в курсантской 
аудитории или застать в Комна- 
те боевой и трудовой славы аэро- 
клуба, где он в свободное время 
обновляет или изготавливает 
стенды, выполняя столярные ра- 
боты так же увлеченно, как и 
летает. Инструктор-летчик 
ДОСААФ 1-го класса П. Полта- 
вец отлично владеет методами и 
приемами обучения и воспита- 
ния подчиненных. Он выпустил в 
самостоятельный полет 60 кур- 
сантов. 

Десять лет Петр Алексеевич 
участвует в соревнованиях на 
реактивных самолетах. На про- 
тяжении пяти лет он — член 
сборной ДОСААФ СССР, капитан 
и тренер команды Запорожского 
аэроклуба, которая не раз зани- 
мала первые места в зональных 
соревнованиях, а с 1983 года 
является неизменным обладате- 
лем кубка ДОСААФ СССР. На 
зональных, ведомственных и все- 
союзных соревнованиях П. Пол- 
тавец неоднократно становился 
победителем в отдельных уп- 
ражнениях, а в прошлом году 
завоевал звание абсолютного 
чемпиона СССР. За успехи в 
спорте представлен к присвое- 
нию почетного звания «Мастер 
спорта СССР международного 
класса». Награжден переходя- 
щим призом имени А. В. Фелдо- 
това. 

П. ОСИПОВ, 

заместитель 

начальника аэроклуба 
Запорожье 





За нашу Советскую Родину! 
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Фото В. Тимофеева 


Надолго запомнится эта встреча столичным Девятиклассникам, 


курсантам 2-го Московского аэроклуба имени Героя Советского Сою-. 


за В. Талалихина! Побывать в гостях у Георгия Филипповича Байду- 
кова, легендарного летчика, прикоснуться к героической истории 
советской авиации — будет о чем рассказать товарищам в клубе и 
школе. Герой Советского Союза Г. Ф. Байдуков — соратник выдаю- 
щихся советских авиаторов В. П. Чкалова, С. А. Леваневского, 
М. М. Громова, А. В. Белякова, В. К. Коккинаки; участник замеча- 
тельных перелетов Москва — Дальний Восток, остров Удд, Моск- 
ва — Северный полюс — Америка; летчик-испытатель НИИ ВВС, 
давший путевку в жизнь многим известным самолетам. 

Командир соединений штурмовой авиации в годы Великой Оте- 
чественной войны, Г. Ф. Байдуков и сегодня остается в строю. 

Тепло поздравили ребята Георгия Филипповича с приближаю- 
щимся 80-летием, пожелали крепкого здоровья. «Крылья Родины» 
присоединяются к этим поздравлениям. 


(Интервью с Г. Ф. Байдуковым — на стр. 12, 13) 








ИМЕНЕМ 
ЖИЗНИ 


Шевчук. Облик этого человека слов- 
но изваян в моей памяти из гранита 
и потому всегда неизменен. 

Генерал-лейтенант Шевчук Василий 
Михайлович. Сорок пять лет назад — 
просто лейтенант авиации Вася Шев- 
чук, пилот, комиссар эскадрильи ист- 
ребителей... 

Я знаю много мужественных людей. 
Они презирали опасность, воевали до- 
стойно, были беспощадны к врагам, и 
враги боялись их. 

Этим людям, — а их тысячи ты- 
сяч, — мы обязаны Победой, обязаны 
всем, что нам дорого в этой жизни: 
нашей любовью, покоем нашего дома, 
мечтами. У них у всех, генералов и 
рядовых, кроме воинского, еще одно 


простое и высокое звание — солдаты 
Великой Отечественной. И каждый год 
в мае, да, особенно в мае, — месяце 


нашей Победы и нашей Памяти, — 
мы отдаем им низкий поклон, павшим 
и живым. За все ими пройденное и 
пережитое, за их трудный военный 
подвиг. 

Победу творили тогда все, от мала 
до велика. Не только в окопах, фрон- 
товом небе и на море, ее творили в 
госпиталях — возвращая в строй ране- 
ных, на заводах — выковывая оружие 
победы, на хлебных нивах — кормя 
фронт и страну. Ее творили блокадни- 
ки Ленинграда уже тем только, что 
сражались и умирали, не сдаваясь 
врагу. 

Но в миллионах человеческих судеб 
военных лет есть такие, что поднима- 
ют понятие героизма до самых высот 
человеческого духа. Таким был подвиг 
Маресьева. По нему уже несколько 
десятилетий сверяют свою жизнь и 
свое мужество целые поколения совет- 
ских людей. А еще был подвиг Васи- 
лия Шевчука. О нем известно меньше, 
но от этого сам подвиг не менее зна- 
чим. И знать о нем надо. 

1942 год. Трудный год. До победы 
еще так далеко! Крым. 1 мая Шевчук 
вылетел на истребителе в составе па- 
ры на сопровождение группы штурмо- 
виков, шедших бомбить вражеский 
тыл. К этому дню у пилота было три 
личных победы: он сбил два «мессе- 
ра» и «юнкерс». Немного, но достаточ- 
но, чтобы не чувствовать себя в небе 
новичком. Наши штурмовики шли чуть 
в стороне. И вдруг навстречу паре 
истребителей из облаков вывалились 
сразу десять «мессеров». 

Десять против двоих — это было 
слишком даже для опытных бойцов. 
Но чяки› отвечали за безопасность 


штурмовиков, уступавших «‹мессерам» 
в маневре. И пара истребителей пошла 
вперед и расколола строй противника, 
а потом закрутила в воздухе смертель- 
ную круговерть, принимая весь удар 
на себя. 

Шевчук сбил одного, достал пуле- 
метной очередью другого з*мессера»... 
И был сбит сам. Вывалился из горя- 
щей кабины и полетел вниз под пыла- 
ющим парапютом. 

Он упал на горбатый бруствер, неда- 
леко от нейтральной полосы. И поте- 
рял сознание от пронзительной боли 
в позвоночнике. С этого мгновения на- 
чался второй подвиг летчика. 

Осколочные раны зажили быстро. 
Позвоночник болел, доводя до исступ- 
ления. А Шевчук рвался в небо. Как- 
то попытался взлететь, но в воздухе 
при первой же перегрузке едва не по- 
терял сознание. Командование полка 
направило его на обследование. Хирур- 
ги были ошеломлены: компрессион- 
ный перелом одиннадцатого-двенадца- 
того грудных и первого-второго пояс- 
ничных позвонков. И этот человек при- 
шел сам, на своих ногах! «Лечиться и 
забыть об авиации», — таким был 
приговор врачей. 

Опускаю подробности госпитальной 
жизни, *звойну» с врачами, изнуритель- 
ный тренинг, который назначил себе 
Шевчук сам. Важно другое — тяже- 
лейшая травма и постоянная боль не 
сломили волю летчика, решившего 
вернуться в строй. Ему помог старый 
тбилисский сапожник: сшил по прось- 
бе Василия корсет, своеобразные дос- 
пехи из кожи, которые жестко фикси- 
ровали сломанные позвонки и давали 
возможность двигаться. Благодаря им 
Шевчук на каком-то этапе обманул 
бдительность врачей и буквально вы- 
рвал у них разрешение вернуться в 
полк для прохождения дальнейшей 
службы, но на земле, при штабе. В 
конце концов, он убедил командарма 
и по его личному разрешению сел в 
боевой самолет. И летал. Стискивал 
зубы от боли, но летал. И дрался. По- 
тому что не представлял свою жизнь 
без авиации, без борьбы с ненавист- 
ным врагом. 

Шевчук сбивал фашистские самоле- 
ты над Курском, Киевом, Сандоми- 
ром, Вислой, Берлином. Стал Героем 
Советского Союза. Только в мае 1945 
года врачи заставили его уйти из ист- 
ребительной авиации. Но в армии ос- 
тался, потому что не мыслил свою 
жизнь вне ее. 


Вспоминаю беседы с Героем Совет- 
ского Союза маршалом авиации Сер- 
геем Игнатьевичем Руденко, вся жизнь 
которого отдана строительству Совет- 
ских Военно-Воздушных Сил, воспита- 
нию патриотов Родины. 

— Меня всегда поражали бесстра- 
шие, боевое упорство, неистребимая 
вера в победу, с которыми сражались 
с врагом даже совсем молодые летчи- 
ки. В начале войны, когда противник 
имел значительное преимущество в са- 
молетах, обученных пилотах, когда 
пытался морально и физически пода- 
вить нас в небе своими воздушными 
‚ армадами, советские пилоты стояли 
насмерть. Они не знали сомнений, чув- 
ства подавленности, использовали ма- 
лейшую возможность летать, драться 
с врагом и бить его. И чтобы иметь 
лишний шанс подняться в небо, часто 
скрывали от командования крайнюю 
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усталость, ранения, травмы. Главным 
для них, наряду с мастерством, была 
беспредельная самоотверженность, свя- 
тая любовь к Родине. Их патрио- 
тизм — корни нашего патриотизма, 
нашей гражданственности. 

Я часто раздумывал над тем, что 
мне поведал маршал. Особенно тогда, 


когда однажды узнал о мужественном | 


поступке Сергея Дронова. Но преж- 
де — несколько слов о нем самом. 

Единственный сын обеспеченных ро- 
дителей, внук солдата последней вой- 
ны, в меру избалованный, непоседли- 
вый, к тому же не очень развитый 
физически, Сергей вдруг страстно за- 
хотел стать военным летчиком. Начи- 
ная с восьмого класса, он буквально 
грезил небом, читал об авиации все, 
что попадалось под руку, изучал по 
справочникам авиационную технику. 
И главное — тренировался на скон- 
струированных им. тренажерах, чтобы 
окрепнуть физически. 


Поступил в летное высшее военное 
авиационное. Учился вполне прилич- 
но, но до отличника не дотягивал. На 
первых курсах были проблемы с тех- 
никой пилотирования при посадке. 
Впрочем, они бывают у каждого треть- 
его курсанта. Словом, осуществление 
мечты было не за горами. Но судьба 
поставила его перед тяжелейшим ис- 
пытанием раньше, чем можно было 
предвидеть; 

Во время тренировочного полета в 
воздухозаборник реактивного самоле- 
та, который пилотировал Дронов, по- 
пала птица. Мотор заглох. С земли 
передали распоряжение — покинуть 
машину. Но внизу была станица. Сот- 
ни людей, не ведая о происходящем, 
занимались своими мирными делами. 
Дронов сообщил, что попытается выве- 
сти самолет за пределы населенного 
пункта. 

Вывел. Дальше расстилались поля. 
Но на них тоже трудились люди. Дро- 
нов решил остаться в машине и са- 
жать ее на фюзеляж. Потом он мне 
рассказывал, что, наверное, не пред- 
ставлял всю меру риска. Но отступать 
от принятого решения не хотел. И еще 


ему было жаль терять новую, всегда 
такую послушную машину. 
Он сумел спасти самолет, посадив 


его на пашню. Сам отделался легким 
ушибом. После санчасти его вызвали 
к начальнику училища. 

— Ты сделал то, что под силу толь- 
ко мастеру пилотирования, — сказал 
генерал. — Но я понимаю, что после 
пережитого тебе трудно ответить, как 
скоро ты сумеешь сесть за штурвал и 
взлететь. Я не тороплю, подумай. 

— Я хочу быть военным летчиком, 
товаоищ генерал. И стану летать.., — 
ответил Сергей. | з 

Он был награжден орденом Красной 
Звезды. Но надевал его только по 
праздникам. Стеснялся. Считал, что не 
совершил ничего героического, просто 
действовал согласно долгу и совести. 

Может быть, Дронов прав. И то, что 
среди людей гражданских вызывает 
восхищение, для военных летчиков — 
норма. Ведь они знают, на что идут, 
поднимая в воздух свои быстрокры- 
лые машины. Знают, что в любой мо- 
мент обстоятельства могут потребовать 
от них высшего напряжения сил, воли, 
летного мастерства. Но,. вероятно, в 
этом есть свое счастье — ощущать 
себя сильнее обстоятельств. 


— Военной авиации нужны люди, 
которые умеют любить жизнь и умеют 
ее защищать, — сказал как-то Сергей 
Игнатьевич Руденко. — Люди нерав- 
нодушные к чужой боли. 

Увы, так устроен наш мир, что в 
нем нужно защищать жизнь. Пока 
нужно. Нужно было в 1941-м и 1945-м. 
Нужно было защищать в Афганиста- 
не. Нужно это и сейчас. Потому что 
для нас нет чужой боли и чужого 
горя. 

Авиация в условиях Афганистана — 
не только огневая поддержка. Это — 
связь, снабжение продовольствием и 
медикаментами, эвакуация больных. 
Для вертолетчиков — полеты в любую 
погоду, через ущелья, в десятке мет- 
ров от гранитных зубьев скал, в тягу- 
чей липкой облачности. Но не летать 
нельзя. Даже если полеты связаны 
с чрезвычайным риском. Потому что 
почти всегда от вертолетчиков зависят 
чьи-то жизни. 

Николай Малышев летал ночью и 
днем. Над безводными пустынями и 
скалистыми хребтами. Рисковал чаще 
других. Брал на себя самое трудное. 
Умел обмануть врага, уйти от реак- 
тивных снарядов. У него учились лет- 
ной тактике, мужеству, хладнокровию 
в экстремальных условиях. На счету 
вертолетчика сотни спасенных жиз- 
ней, его знают в горных кишлаках, его 
именем называют детей в афганских 
семьях. Теперь его знает вся наша 
страна. Майору Николаю Ивановичу 
Малышеву за мужество и героизм, про- 
явленные при выполнении своего ин- 
тернационального долга в Афганиста- 
не, вручена «Золотая Звезда» Героя 
Советского Союза. 
`В 1945-м мы раздавили фашизм и 
освободили от гитлеровского ига наро- 
ды Европы. В 80-х дети и внуки героев 
Великой Отечественной защитили от 
врагов молодую Афганскую республи- 
ку. Это звенья одной цепи. Логика 
одной правды. Правды жизни, мира, 
человеколюбия. 

Как бы далеко ни шагнули мы во 
времени от теперь уже неблизких соро- 
ковых, мы чтим память тех, кто взра^ 
стил древо нашей боевой славы. По- 
тому что история и традиции — сила, 
питающая настоящее и будущее. По- 
тому что память — в нашей крови и 
в нашей земле. 

Я давно знаю молодого московского 
педагога Вадима Кирьянова. Уже ко- 
торый год он возглавляет поисковые 
отряды юных следопытов, каждое лето 
выезжающие на места былых боев. 
Они по крупицам восстанавливают со- 
бытия военных лет, вписывают все 
новые и новые имена павших бойцов 
во Всенародную Книгу Памяти. Кирь- 
янов М его юные помощники отыскали 
места падений нескольких советских 
самолетов. Выяснили, кто вел эти ма- 
шины в последний бой. Фамилии лет- 
чиков ныне вычеркнуты из списков 
без вести пропавших. | 

Недавно позвонил ему. 

— Едешь? 

— Да, — ответил Вадим. — Теперь 
под Ельню. Там нашли место, где по- 
гиб кто-то из полка «Нормандия—Не- 
ман». Через три месяца мы скажем, 
кто это был. | 

Да, мы помним. И чтим. И когда мы 
поднимаем в небо боевые машины, мы 
поднимаем их именем Жизни. 
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Они были делегатами 


ХХ съезда ВЛКСМ 


Записи в его летной книжке впечат- 
ляют: общий налет — 1100 часов, бое- 
вых вылетов — 365, награжден двумя 
орденами за образцовое выполнение 
заданий командования. Читатель может 
подумать, что речь идет о ветеране 
Вооруженных Сил. Нет, мы представ- 
ляем вам члена ВЛКСМ с 1977 года, ко- 
мандира вертолета, летчика 2-го класса 
капитана Горелика Вячеслава Марато- 
выча. 

В 1982 г. окончил он Саратовское 
высшее военное авиационное училище 
летчиков, а через год уже участвовал 
в боевых действиях при оказании ин- 
тернациональной помощи дружествен- 
ному Афганистану. Здесь награжден 
орденом «За службу Родине в Воору- 
женных Силах СССР» Ш степени. Когда 
беда пришла в Чернобыль, Горелик 
В. М. в числе других сооружал сарко- 
фаг по захоронению четвертого блока. 
Самоотверженный труд вертолетчика 
отмечен орденом Красной Звезды. 

Молодой коммунист Горелик В. М. 
активно участвует в общественной жиз- 
ни частм. Комсомольцы на протяжении 
ряда лет избирают его секретарем ко- 
митета ВЛКСМ эскадрильи. В том, что 
коллектив в патриотической акции «рРе- 
волюционный держите шаг!» занял пер- 
вое место в гарнизоне, есть немалая 
заслуга комсомольского вожака — 
Вячеслава Горелика. 


НАСЛЕДНИКИ 





РАТНОЙ 
СЛАВЫ 


Комсомолец Крупнов Олег Алексан- 
дрович — курсант Тамбовского выс- 
шего военного авиационного училища 
летчиков имени М. М. Расковой. На- 
стойчиво и старательно овладевает он 
избранной профессией. В классах м ла- 
бораториях, на тренажере и в кабине 
самолета действует целеустремленно, 
собранно, усердно. Недавно отличник 
учебы, член комитета ВЛКСМ батальона 
курсантов Крупнов О. А. награжден ме- 
далью «За отличие в воинской службе» 
|! степени. Он скоро станет военным 
летчиком, и крылатый строй защитни- 
ков Родины пополнится еще одним воз- 
душным бойцом. 

Капитан Горелик, курсант Крупнов... 
Как многие тысячи советских воинов- 
комсомольцев, они достойно наследуют 
м развивают ратную славу отцов и де- 
дов, своим трудом укрепляют оборо- 
носпособность социалистической дер- 
жавы. 











ОДВИГ 


В 1929 году я с группой своих 
сверстников по путевке комсомола был 
направлен в Вольскую объединенную 
школу летчиков и авиатехников. Здесь 
мне впервые довелось встретиться с 
будущим прославленным авиационным 
генералом дважды Героем Советского 
Союза Иваном Семеновичем Полби- 
ным. - 

В ту давнюю пору он был моим не- 
посредственным командиром, помком- 
взвода. Помню его хорошо — крепкого 
телосложения, всегда подтянут и чи- 
сто выбрит. В отличие от нас, молодых 


курсантов, он выглядел несколько 
старше своих лет. В петлицах его 
гимнастерки уже алели ‹кубари»: 


имел звание кадрового командира и 
пришел в авиацию из кавалерии. 

Иван Полбин был очень требователь- 
ным, но справедливым командиром. 
Любил во всем порядок, увлекался 
спортом, особенно футболом. А по- 
скольку я играл за сборную авиашко- 
лы, то внимание помкомвзвода ко мне 
оказалось особенно пристальным. Пол- 
бин интересовался, как проходят тре- 
нировки, требовал, чтобы я дополни- 
тельно занимался бегом и гимнасти- 
кой. Однако от строевых занятий при 
этом не освобождал. Видя, как я оза- 
даченно хмурю брови, пояснял: 

— Не хочу, Федоров, чтоб ты рас- 
слаблялся. Закаляй волю, стремись к 
победе. Помни: честь не только взво- 
да — всего училища защищаешь! 

...Через десять лет разлуки, за кото- 
рые я успел побывать на Советско- 
Финляндской войне, а он — в боях на 
Халхин-Голе, в начале Великой Оте- 
чественной войны мы вновь встрети- 
лись на Западном фронте, где оба во- 
дили пикирующие бомбардировщики 
Пе-2, участвуя в разгроме немецко- 
фашистских полчищ под Москвой. 
Иван Полбин в то время был майором, 
командиром пслка. Слава о нем, как 
о летчике-новаторе, уже прокатилась 
по фронту. Он старался применять но- 
вые тактические приемы атак назем- 
ных целей. Дело здесь осложнялось 


еще и тем, что Пе-2 оказался очень 
сложной и строгой в пилотировании 
машиной. Некоторые из летчиков ее 
‹побаивались», не верили в живучесть 
и надежность «пешки». Нужно было 
во что бы то ни стало рассеять эти 
заблуждения, доказать, что пикирую- 
щий бомбардировщик во всех отноше- 
ниях прекрасная машина, только бо- 
лее взыскательная в обслуживании и 
технике пилотирования. Командир пол- 
ка Иван Полбин на занятиях, в пока- 
зательных и контрольных полетах не- 
устанно разъяснял летчикам, что эта 
мощно вооруженная и скоростная ма- 
шина требует от пилотов гораздо боль- 
ших, чем любой другой самолет, вни- 
мательности, собранности и дисципли- 
нированности, тактической культуры. 
«Вы должны гордиться, — не раз го- 
ворил питомцам з*‹батя», — у немцев 
нет подобного самолета!» И полбинцы, 
освоив грозную технику, успешно гро- 
мили врага. С чьей-то легкой руки во- 


ЕНЕРАЛА 


шла в обиход у фронтовиков крылатая 
фраза: «Пешка» вышла в ферзи». 

В грозную зиму Московской битвы 
мне нередко доводилось встречаться 
с Полбиным. В то время я уже коман- 
довал 9-м отдельным полком и выпол- 
нял задания Главного штаба ВВС, так 
что мне не было стыдно перед своим 
бывшим помкомвзвода. 

‹Как дела, Алексей, как воюешь? — 
интересовался Иван Семенович. И обя- 
зательно спросит: — А что пишут из 
дому?» Он и сам — суровый с виду 
воин, хранил нежные чувства к семье. 
Но и эта нежность была особенная, 
полбинская: «Друг мой| — писал он 
в начале войны жене. — Наступил 
август, я со своими летчиками воюю 
уже больше полумесяца. Люди рабо- 
тают прекрасно! Фашистов бьем днем 
и ночью. Для них наш полк является 
страшной, неумолимой силой. Неодно- 
кратно, кроме благодарностей всему 
составу полка от командования, мы 
получали выражение признательности 
и от наших наземных войск, которым 
приходится помогать с воздуха». 

В ноябре 1942 года Полбин был на- 
значен командиром авиационной ди- 
визии на Сталинградском фронте. И 
тогда он продолжал многое делать для 
раскрытия боевых возможностей само- 
лета-пикировщика, на котором вместе 
с подчиненными часто сам вылетал на 
боевые задания. Он разработал наибо- 
лее эффективный тактический прием 
группового бомбометания с пикирова- 

ния. 
’ Кто из летчиков-фронтовиков не 
слышал о знаменитой полбинской 
«вертушке»? Именно она в годы Ве- 
ликой Отечественной войны стала ос- 
новным тактическим приемом фронто- 
вых пикирующих бомбардировщиков 
по узким и малоразмерным целям. 
Придя на объект, бомбардировщики 
образовывали замкнутый круг и затем 
поочередно, сохраняя дистанцию пять- 
сот-шестьсот метров, один за другим 
пикировали на цель под углом до се- 
мидесяти градусов. 


а 


———дж 


Генерала Полбина по праву называ- 
ют летчиком чкаловской хватки. Да, 
это был такой же самородок, как и 
Валерий Павлович Чкалов. Его корот- 
кая, но яркая жизнь стала примером 
для многих поколений военных летчи- 
ков. Он был ровесником первой рус- 
ской революции. Родился в 1905 году 
в симбирской тюрьме, куда его мать, 
Ксению Алексеевну, заключили толь- 
ко за то, что она в кругу односельчан 
пожаловалась: 

— Плохо живется. Муж больной, 
хлеба нет, как быть дальше — не 
знаю... 


Еще в детстве Иван батрачил на 
кулаков, был пастухом, потом под- 
ростком поступил на железную дорогу. 
Жажда знаний, желание летать при- 
вели его в военную школу летчиков. 
В конце тридцатых годов Полбин 
командовал эскадрильей бомбардиров- 
щиков, а за подвиги на Халхин-Голе 
был награжден орденом Ленина. 


Иван Семенович до самозабвения 
любил полеты. Небо, летное дело были 
для него призванием. Эту черту его 
характера подмэтил командующий 
1-м Украинским фронтом Маршал Со- 
ветского Союза И. С. Конев: «Дважды 
Герой Советского Союза генерал И. С. 
Полбин, командир гвардейского бом- 
бардировочного корпуса, был очень 
храбрым, я бы даже сказал, безумно 
храбрым человеком. Причем эта лич- 
ная храбрость сочеталась у него с вы- 
сокими командирскими и организатор- 
скими качествами. Всю войну он лич- 
но летал на выполнение боевых зада- 
ний, особенно когда это были задания 
ответственные или особо опасные». 


Во время Берлинской операции че- 
рез командующего 2-й воздушной ар- 
мией генерала С. А. Красовского и 
его штаб И. С. Конев приказал: без 
его ведома не выпускать Полбина с 
аэродрома. Маршал считал вполне до- 
статочным, чтобы командир бомбарди- 
ровочного авиакорпуса руководил бое- 
выми действиями своих подчиненных 
непосредственно с командного пункта... 


Корпус генерала Полбина в то время 
базировался недалеко от Бреслау. Иван 
Семенович знал, что происходило в 
этой осажденной крепости, и болезнен- 
но переживал, что нашим войскам дол- 
гое время не удается покончить с ок- 
руженной\ там фашистской группиров- 
кой. Желая во что бы то ни стало ока- 
зать поддержку наступающим войскам 
6-й армии, он решил лично возглавить 
девятку пикировщиков Пе-2 для по- 
давления артиллерийских позиций про- 
тивника в районе Бреслау. 


Перед вылетом был энергичен, бодр. 
Даже читал стихи летчикам своей 
группы после того, как поставил бое- 
вую задачу: 

...Не кончен бой. Война еще не раз 

Оскалится своей кровавой пастью, 

Но кто на свете остановит нас 

На полдороге к радости и счастью?.. 

— Эти стихи, — задумчиво сказал 
Иван Семенович, — я на днях прочи- 
тал в газете «Красная звезда». Жаль 
только запамятовал название... 

В назначенный час мощная колонна 
пикировщиков появилась над Бреслау. 
Огромный город горел, очертания его 
просматривались плохо сквозь плот- 


ЛЮДИ ЛЕГЕНДАРНОГО ПОДВИГА 


ную пелену розовато-серого дыма. От- 
четливо различались лишь заводские 
трубы и здание электростанции в при- 
городе. 

Ведущий развернул колонну самоле- 
тов на десять градусов влево и подал 
команду к перестроению. Вытянув- 
шись в пеленг, «пешки» прошли над 
южной окраиной Бреслау и сразу же 
наткнулись на плотный заградитель- 
ный огонь вражеских зенитных бата- 
рей. Генерал Полбин искусно вывел ко- 
лонну на цель. Внизу показалось скоп- 
ление танков. Ведущий первым ввел 
самолет в пикирование. Не знал он, 
что до его героической гибели остава- 
лись считанные минуты, и не суждено 
ему было узнать, что стихотворение, 
так полюбившееся ему, называлось 
«Во имя жизни.... 

Да, во имя жизни и счастья гряду- 
щих поколений нанесет он еще один 
бомбовый удар по ненавистному врагу. 

— Бомбы сброшены! — доложил 
штурман. 

Заходили, заметались на земле ту- 
гие клубки разрывов. Самолет, будто 
лодка на гребне волны, плавно выхо- 
дил из пикирования. Земля, опрокиды- 
ваясь, медленно уплывала вниз. За 
стеклами фонаря пилотской кабины 
снова заголубело небо. И вдруг маши- 
ну со страшной силой тряхнуло — в 
кабине разорвался зенитный снаряд... 

— Товарищ командир! Иван Семе- 
нович! — кричал правый ведомый 
флагманского звена Полбина лейтенант 
Белаш. При выходе из пике он пер- 
вым увидел, как сильно качнулся оку- 
танный дымом самолет генерала и как 
затем стремительно понесся к земле. 

Лейтенант догнал самолет генерала. 
Сверху увидел, как «Петляков», остав- 
ляя позади две черные борозды дыма, 
несся над городом. 

Впереди открылась круглая, как 
блюдце, площадь. На ней, у стены мно- 
гоэтажного дома, стояло несколько 
зенитных орудий. Языки пламени 
охватили левый мотор, самолет сва- 
лился на крыло. Скользнув по асфаль- 
ту, он врезался в фундамент дома. 
Грянул взрыв. Стена рухнула на фа- 
шистские орудия, похоронив их вме- 
сте с расчетами. Над площадью высо- 
ко в небо взметнулось огромное обла- 
ко дыма и пыли. 

Так незадолго до Победы над немец- 
ко-фашистскими оккупантами, 11 фев- 
раля 1945 года оборвалась жизнь за- 
мечательного летчика-новатора, доб- 
лестного генерала нашей авиационной 
гвардии. Он погиб, выполняя свой 
157-й боевой вылет. 

Генерал Полбин, ставя боевую зада- 
чу, почти всегда заканчивал свой при- 
каз словами: «Ведущим колонны пой- 
ДУ я 

Он действительно и в бою, и в жизни 
был ведущим в самом высоком смыс- 
ле этого слова. За героический подвиг 
в борьбе с гитлеровскими захватчика- 
ми Президиум Верховного Совета СССР 
Указом от 6 апреля 1945 года по- 
смертно наградил генерала И. С. Пол- 
бина второй медалью «Золотая Звез- 
да». 

Профессор А. ФЕДОРОВ, 
бывший командир 
авиационной дивизии, 
доктор исторических наук 
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НАВЕКИ В ПАМЯТИ НАРОДНОЙ 


В истории нашей боевой авиации 
‘есть особо памятная дата — 28 сентяб- 
ря 1943 года. В этот день группа тор- 
педоносцев совершила налет на глав- 
ную военно-морскую базу фашистской 
Германии и ее сателлитов на Черном 
море — порт Констанцу. Оставшиеся 
в живых ее участники Герои Совет- 
ского Союза полковники в отставке 
В. Рукавицын, А. Рыхлов, подполков- 
ники в отставке А. Клюшкин, Н. По- 
ярков и сержант запаса П. Миронов 
прислали воспоминания. Одновремен- 
но были изучены ` архивные данные, 
что позволило восстановить в подроб- 
ностях события тех далеких дней. 

Вот как это было. Снабжение враже- 
ских армий на Юге осуществлялось в 
основном через румынский порт Кон- 
станца. Разведданные подтверждали, 
что в нем находилось большое ’коли- 
чество кораблей и транспортов. В свя- 
зи с этим советским командованием 
было принято решение провести силь- 
ный удар по порту и бензохранилищу. 

Нарком ВМФ адмирал флота Н. Г. 
Кузнецов поставил задачу атаковать 
вражескую военно-морскую базу сила- 
ми авиации Черноморского флота. Для 
этого привлекались 36-й и 5-й минно- 
торпедные авиационные полки и 30-й 
разведывательный авиаполк. 

Для выполнения задания 36-й МТАП 
был пополнен новой техникой — двух- 
моторными бомбардировщиками «Бос- 
тон-3» и А-20Ж и наиболее опытными 
экипажами, имевшими практические 
навыки длительных полетов над мо- 
рем и торпедирования. Отметим одно- 
го из них — командира эскадрильи 
Героя Советского Союза майора А. Фо- 
кина, участвовавшего в налетах на 
Берлин в 1941 году. Это был перво- 
классный морской летчик. Он имел 
134 боевых вылета и потопил лично и 
в паре с ведомыми 165 кораблей и не- 
сколько самоходных барж и танкеров 
противзика. Воевал на Балтийском, 
Черном и Баренцевом морях... Все 
отобранные для полета экипажи про- 
шли специальную подготовку. 

В 1943 году, базируясь на Кавказе, 
наша авиация систематически наноси- 
ла удары по противнику и топила суда 
в море, а также бомбила его базы. Но 
на Констанцу, в связи с крайней отд&- 
ленностью, не летала. На задание са- 
молеты взяли лишь по одной торпеде: 
нужен был дополнительный запас го- 
`рючего. Маршрут полета проложили 
через Черное море, эблизи оккупиро- 
ванного Крыма, по самой короткой 
трассе. 

За день до вылета торпедоноецев 
самолет-разведчик 30-го разведполка 
сфотографировал стоянку кораблей в 
порту. Ведущим группы торпедоносцев 
был назначен заместитель командира 
36-го МТАП полковник Шио Бидзи- 
нашвили, участник войны с белофин- 
нами, награжденный двумя орденами 
Красного Знамеви. Штурманом груп- 
пы утвержден капитан Ш. Кордон- 
ский, имевший 160 боевых вылетов и 
также награжденный двумя орденами 
Красного Знамени за удары по объек- 
там в тылу врага. С ними летели стре- 
лок-радист А. Кузнецов и воздушный 
' стрелок П. Бородин. 
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В состав группы входили летчики 
майор А. Фокин, капитан В. Левашев, 
старшие лейтенанты В. Рукавицын и 
А. Рыхлов, младший лейтенант М. Дю- 
ков; штурманы капитан Г. Писарев, 
старший лейтенант А. Клюшкин, лей- 
тенанты И. Недужко, В. Ярыгин, млад- 
ий лейтенант Д. Поярков. Результа- 
ты удара должны были фиксировать 
летчик Б. Маслов и штурман Н. Жо- 
сан. 

В связи с предельной дальностью 
полета прикрытие торпедоносцев ист- 
ребителями не планировалось. Радио- 
связь была отключена. Предусмотре- 
ны и другие меры для маскировки 
группы. Это был первый и единствен- 
ный полет торпедоносцев на отдален- 
ную цель в дневное время без прикры- 
тия и связи. 

Бывший начальник  разведотдела 
ВВС ЧФ полковник К. Розинкин в сво- 
их записках отметил: «Задача нанесе- 
ния удара по порту Констанца в днев: 
ное время низкими торпедоносцами, 
мягко говоря, создавала крайнее опа- 
сение за жизни непосредственных ис- 
полнителей, и они, безусловно, это 
понимали». 

Чтобы ввести в заблуждение против- 
ника, штурман Ш. Кордонский триж- 
ды менял курс полета, первоначально 
проложенный на болгарский порт Бур- 
гас. Затем он повел группу на Кон- 
станцу. 

Самолеты шли на небольшой высо- 
те. На их пути случайно оказался вра- 
жеский самолет «Дорнье-24», который 
наверняка известил базу о приближа- 
ющихся советских торпедоносцах. 

В связи с утратой элемента внезап- 
ности было решено прорваться в порт 
над ограждающими его молами и на- 
нести удар по кораблям. Противник 
открыл интенсивный зенитный огонь и 
поднял в небо свои истребители. От 
разрывов снарядов над портом стало 
темно, как в сумерках. К тому же 
крупнокалиберная артиллерия била по 
воде. От разрывов снарядов в море 
поднимались высокие водяные столбы, 
через которые торпедоносцы как бы 
перепрыгивали, ибо летели они на вы- 
соте всего 80 метров. 

Рядом с самолетом-лидером полков- 
ника Шио Бидзинашвили шел торпедо- 
носец М. Дюкова. Они первыми ворва- 
лись в гавань и приняли на себя всю 
массу зенитного огня. Машина коман- 
пира группы загорелась, но продолжа- 
ла лететь. Экипаж, невзирая на смер- 
тельную опасность, сходу торпедиро- 
вал транспорт водоизмещением в 10 ты- 
сяч тонн. Взрыв был таким мощным, 
что судно тут же переломилось и 3в9- 
тонуло. 

‚Целей было настолько много, что 
выбирать их не приходилось. Экипаж 
А. Рыхлова атаковал и потопил эсми- 
нец, а самолет А. Фокина — транс- 
порт большого водоизмещения. Други- 
ми торпедоносцами были повреждены 
подводная лодка, еще один эсминец и 
несколько сторожевых кораблей. 

Летчикам других экипажей было 
видно, как объятая пламенем машина 
полковника Ш. Бидзинашвили теряла 
высоту... И вдруг этот пылающий са- 
молет-факел взмыл и, чуть довернув 


в сторону нефтегавани, таранил емко 
сти с горючим, вызвав взрыв и пожар 
невиданной силы. По-видимому, твер- 
дая рука героя в последнее мгновение 
решительно направила боевую машину 
в последний удар! 

Был подбит и самолет младшего 
лейтенанта М. Дюкова. Но ему уда- 
лось приземлиться в районе вокзала. 
Дюков и штурман Недужко, не ‘желая 
сдаваться врагу в плен, отстреливались 
из личного оружия. Морские летчики 
убили и ранили несколько вражеских 
солдат. Последние патроны они оста- 
вили для себя. 

Их стрелок-радист сержант П. Миро- 
нов с тяжелым ранением в голову и 
обожженными руками попал в госпи- 
тальную тюрьму, где находился 6 ме- 
сяцев. Там он узнал, что в результате 
массированной атаки торпедоносцев 
было потоплено и повреждено много 
судов, так как из горящих корабель- 
ных артиллерийских погребов вылета- 
ли снаряды и падали на другие кораб- 
ли. В результате налета фашисты поте- 
ряли более 700 убитых и раненых сол- 
дат и офицеров... Миронов затем был 
переведен в лагерь, откуда бежал и, пе 
рейдя линию фронта, в течение года 
воевал пулеметчиком в пехотной части 
2-го Украинского фронта. 

В самолет А. Рыхлова попало 4 сна- 
ряда, тяжело ранив штурмана А. 
Клюшкина. Летчика контузило. Были 
выведены из строя все приборы. Мото- 
ры отказали на высоте 15 метров. С 
большим трудом Рыхлову удалось за- 
пустить их и вывести самолет из зоны 
интенсивного огня. Но и в это время 
его стрелки, стараясь нанести как 
можно больший урон врагу, вели 
огонь по противнику, разили его жи- 
вую силу и технику на берегу. 

Вражеская система ВНОС оповести- 
ла командование ПВО в Крыму и там 
подняли истребители для перехвата 
советских торпедоносцев, возвращаю- 
щихся из Констанцы. Экипажам Фо- 
кина, Рукавицына и Рыхлова удалось 
уйти от преследования в сторону моря, 
а летевший ближе к берегу, повреж- 
денный над территорией Румынич с8- 
молет капитана В. Левашова был сбит. 

При осмотре вернувшихся на свой 
аэродром самолетов в торпедоносце 
А. Рыхлова насчитали около 300 про- 
боин, а кабина штурмана была полно- 
стью разрушена. Сильно повреждены 
и две другие машины. 

За мужество и героизм, проявлен- 
ные при выполнении задания, вернув- 
шимся экипажам была объявлена бла- 
годарность Верховного Главнокоман- 
дующего. Впоследствии пяти участни- 
кам полета присвоено звание Героя 
Советского Союза. 

Командир 2-й гвардейской МТАД 
Герой Советского Союза Н. Токарев 
писал в газете «За победу»: «Ярким 
примером изумительного ` героизма и 
храбрости наших летчиков является 
дерзкий дневной налет шестерки тор- 
педоносцев на Констанцу. Только со- 
ветские воины, русские чудо-богатыри 
способны на такие подвиги». 


Б. КОРДОНСКИЙ, 
ветеран Великой Отечественной войны 
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В начале Великой Отечественной вой- 
ны нас, группу авиационных инжене- 
ров, направили на Саратовский авиа- 
ционный завод, где мы получили раз- 
личные должности. Меня назначили 
начальником технологического отдела, 
Время было чрезвычайно трудное. Со- 
ветская Армия героически —отстаивала 
каждую пядь родной земли. Рабочие и 
инженеры писали рапорт за рапортом, 
в которых была одна просьба: немед- 
ленно отправить ‘на фронт рядовыми 
бойцами. 


Директор завода собрал всех жела- 
ющих отправиться на передовую и ска- 
зал: 

— Горжусь, что у нас столько пат- 
риотов. Из добровольцев можно было 
бы составить батальон бойцов, м я сам 
был бы в их числе. Но у нас здесь 
тоже фронт, и наш партийный долг — 
выпускать как можно больше боевых 
самолетов. А к этому мы еще не гото- 
вы. Нужно полностью реконструировать 
производство, обучать специальностям 
сотни подростков, домашних хозяек. 
Мы будем выпускать истребители, а 
для этого надо перестроить весь тех- 
нологический процесс, а он состоит 
более чем из ста тысяч операций. 


И мы взялись за дело. Работали день 
и ночь. Из участников перестройки про- 


изводства особенно запомнились мне 


своей активностью инженеры Мирош- 
ниченко, Пчелинцев, Громова, Кроль, 
Воронов, Назаров, Ружьев, Лукичев, 


Китаев, Комаров. Впрочем, многие тог- 
да трудились не щадя себя. Мы пони- 
мали: без отличной боевой авиации 
победы над сильным и опытным про- 
тивником не добиться. И вот на пути 
к нашей цели — как можно быстрее 
наладить и увеличить выпуск истреби- 
телей — неожиданно встает еще одна 
проблема — острая нехватка материа- 
лов и инструментов. К ее решению в то 
время мы не были готовы. Пришлось 
перестраиваться на ходу. 

Как-то возник острый дефицит брон- 
зы. Из нее изготовлялись многие дета- 
ли шасси. Этот сплав позарез необхо- 
дим всей оборонной промышленности. 
Нужно было обходиться своими силами. 

Выход был найден. В качестве заме- 
нителя — вторичный алюминиевый 
сплав «Алькусин», который изготовили 
в нашем литейном цехе. За год работы, 
до ноября 1942 года, было сэкономле- 
но 12 тонн бронзы. ы 

Работа кипела полным ходом. Ни на 
один день не приостанавливался вы- 
пуск грозных «яков», несмотря на край- 
не напряженные условия: не хватало 
станков, инструментов, квалифициро- 
ванных рабочих. Было, например, нема- 
ло хлопот с нарезкой резьбы на дета- 
лях шасси. Эти операции выполнялись 
на токарно-винторезных станках и тре- 
бовали кропотливой работы  токарей- 
резьбовиков и заточников резцов. Кон- 
структор А. Никитин и начальник ин- 
струментального цеха И. Ружьев при- 
способили для этого вида работ резь- 
бофрезерные станки. 

Мы никогда не теряли связь с фрон- 
том, особенно внимательно следили за 
тем, как воюют летчики на наших 
«яках», какие есть пожелания и реко- 


мендации фронтовиков. Однажды из 
16-й воздушной армии, сражающейся 
под Сталинградом, был получен тре- 
вожный сигнал: при открытии огня из 
бортового оружия стреляные гильзы по 
непонятной причине начали застревать 
в гильзоотводах. Стали упорно искать 
причину отказа оружия м, что называ- 
ется, докопались: шаблон для проверки 
кривизны гильзоотвода имел отклоне- 
ния. Ошибку исправили. Были нарека- 
ния фронтовиков и на недостаточно 
высокое качество лакокрасочного по- 
крытия самолетов. Много изобретатель- 
ности здесь проявил инженер-химик 
А. Кроль, сумевший найти высокостой- 
кие заменители остродефицитных ком- 
понентов нитроэмалей и красок. 

В середине сентября 1942 года при- 
летел на завод командующий 16-й воз- 
душной армией генерал-лейтенант С. И. 
Руденко. Он привез ряд предложений 
летчиков-фронтовиков по уменьшению 
веса самолета я улучшению его такти- 
ко-технических качеств. В своей книге 
мемуаров бывший командующий вспо- 
минает: «Состоялся митинг рабочих за- 
вода. Рядом с седовласыми ветеранами 
я увидел женщин и мальчишек — вы- 
пускников ремесленных училищ. Не- 
вольно дрогнуло сердце. Потому, види- 
мо, я и говорил так взволнованно. Рас- 
сказал о боях под Сталинградом. В за- 
ключение я спросил у руководителей 
завода, когда они думают дать нам 
облегченные машины? Директор заве- 
рил, что недели через две начнем их 
получать». 

Да, это было трудное, незабываемое 
время. Недаром Генеральный конструк- 
тор А. С. Яковлев, вспоминая о нем, 
говорил, что это был подвиг, настоя- 
щий подвиг самолетостроителей. И мы, 
ветераны, горды этим. 

А. ЗОРОХОВИЧ, 
авмационный инженер, ветеран труда 











В БОЮ 
ДЕРЗОК 
и СМЕЛ... 


Рано утром 4 августа 1942 года шесть 


ЛаГГ-3 нашего 5-го гвардейского нстре- 
бытельного авиаполка во главе с гвар- 
дин майором Григорием Онуфриенко вы- 
летели на прикрытие наземных войск 
в районе Ржева. В составе группы был 
и командир звена гвардии старший лей- 
тенант Ибрагим Бикмухаметов. 

За линией фронта они встретнмлы во- 
семь «Мессершмиттов-109». Фашисты 
шлмы параллельным курсом. На левой 
стороне фюзеляжей мых самолетов отчет- 
ливо видны выстроившиеся в ряд чер- 
ные кресты, означавшие число сбитых 
самолетов, а также ядовито-желтые изо- 


бражения змей — символа гитлеровсни 
асов. 
Завязался скоротечный воздушный 


бой. Он закончился победой наших лет- 
чинов: было уничтожено три вражеских 
самолета. Один сбил номандир эскад- 
рильи Григорий Онуфриенно. Два дру- 
гих — Ибрагим. Первый Ме-109 он ата- 
новал на боевом развороте, полоснув по 
нему из пушки и двух пулеметов. Удар 
был точен. «Мессер» медленно опустил 
нос и под нрутым углом пошел к земле. 
В азарте боя Бикмухаметов поздно за- 
метил другого фашиста, который сверху 
зашел в хвост его самолета. Однано 
командир звена не растерялся. Знергыч- 
но выполнил горну и с резким разворо- 
том пошел на Ме-109. Враг не выдержал 
лобовой атаки, пытался отвернуть свою 
машину. Ему едва удалось избежать 
встречи с лопастями воздушного винта 
самолета Бикмухаметова. Но гвардеец 
мзловчился и, резно довернув самолет, 
нанес сильный удар хвостом своего 
«мига» по крылу Ме-109. Тот свалился 
в штопор и скоро рухнул в чащу густо- 
го леса. 

— Молодец, Ибрагим! — раздался го- 
лос Онуфриенко. 


Бикмухаметов выровнял самолет. Мо- 
тор работал ровно. Попробовал ручку 
управления, она двигалась плавно. Тог- 
да он осторожно, «блинчиком», развер- 
нул истребитель и взял курс на свой 
аэродром. Машину мотало из стороны 
в сторону. Она то входила в пикирова- 
ние, то наоборот, задирала нос, а затем 
медленно сваливалась на крыло. Летчик 
всяний раз мастерски переводил ее в 
горизонтальный полет. 


Когда на аэродроме, немного не дотя- 
нув до посадочного знака, самолет кос- 
нулся земли, к Ибрагиму  подбежалы 
друзья. Они окружили его плотным нколь- 
цом, засыпали вопросами. Затем стали 
внимательно рассматривать чудом уце- 
левшее после тарана хвостовое опере- 
ние самолета. В нкиле зиял огромный 
пролом, была срезана консольная часть 
стабилизатора, исковернан лонжерон. 


Это был одиннадцатый стервятник, 
сбитый отважным гвардейцем. К двум 
боевым орденам Ибрагима прибавился 


третий — орден Красного Знамени. 


В полку хорошо знали биографию Бин- 
мухаметова. До войны работал в Казани 
на заводе синтетического научука. Од- 
новременно учился в городском —аэро- 
клубе Осоавнахнма. Онончыл Борисоглеб- 
сную военную’ авиационную школу лет- 
чиков. Здесь стал номмунистом. С пер- 
вых дней — на фронте. Воевал отважно, 
самоотверженно. Об этом говорит и ха- 
рутины в личном деле: «Ибрагим 

инмухаметов — смелый, решительный 
летчик-истребитель. Дерзко вступает в 
бой с превосходящими силами противни- 
на, своим личным примером увлекает 
подчиненных», — писал о нем командир. 


Полновник в отставне 
Н. ИЛЬИН 
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Ранней весной 1937 года у входа на Матросский бульвар 
Севастополя друзья-авиаторы познакомили меня с летчицей 
Полиной Денисовной Осипенко. Может быть, и не закрепи- 
лось бы это знакомство, да незадолго перед тем довелось 
побывать в Бердянске, неподалеку от которого, в селе Ново- 
спасском, на берегу Азовского моря, родилась и выросла 
будущая прославленная летчица, Услышав о своих родных 
местах, Полина Денисовна оживилась, лицо ее озарила 
улыбка. 


— А ведь там, в колхозе имени Котовского, я в начальство 
выбилась — птицефермой заведовала. Кто знает, как повер- 
нулась бы моя судьба, если бы не приземлились однажды 
на поле неподалеку от села два легких самолета. Один из 
них пилотировала женщина. Поговорила с ней и после этого 
уже ни о чем, кроме полетов, думать не могла... 


Тогда, полвека назад, Полине Осипенко шла тридцатая вес- 
на. В те дни она готовилась к установлению своих первых 
мировых рекордов на гидросамолете МП-1. Эта машина пред- 
ставляла собой гражданский вариант морского ближнего раз- 
ведчика (МБР-2), созданного в начале тридцатых годов кон- 
структорским коллективом под руководством Г. М. Бериева. 
Свободнонесущий моноплан с двухреданной деревянной лод- 
кой оснащенный двигателем АМ-346, развивал скорость 
260 км/ч. 


Взлетая в севастопольской бухте, Осипенко упорно овла- 
девала новым для нее самолетом. Ведь ее считали прирож- 
денным истребителем (к тому времени она была команди- 
ром звена), а тут — летающая лодка. И поднимать ее нужно 
не с привычных земных аэродромов — с зыбкой водной 
поверхности. Да и высота над морем ощущалась совсем 
по-другому, что усложняло посадку. Впоследствии ее подруга 
Герой Советского Союза Валентина Степановна Гризодубова 
отметила в своих записках исключительное умение Полины 
Денисовны осваивать новые самолеты. 


А пока, раз за разом поднимая в воздух МП-1, летчица 
добивалась совершенства в управлении летающей лодкой. 
Поражали удивительная целеустремленность и трудолюбие 
Осипенко, ее беззаветная преданность авиации. Она твердо 
шла к поставленной цели, преодолевая все преграды. Летать 
для нее казалось естественным состоянием. Проявив завид- 
ную настойчивость, волю, она поступила в старейшее в стране 
Качинское летное училище и успешно окончила его. 


„.Предварительные, тренировочные полеты завершены. 
Осипенко доложила о готовности. Получено «добро». 22 мая 
катер буксирует самолет на старт. Летающая лодка стреми- 
тельно скользит по воде, легко отрывается и уходит в воз- 
дух. Сначала высота растет быстро, стрелка высотомера уве- 
ренно ползет по циферблату. Пять... шесть... семь тысяч 
метров. Теперь подъем замедлился, машина как бы взби- 
рается — с напряжением — в гору. Вот уже достигнут пото- 
лок, на который рассчитывали создатели самолета. Но лет- 
чица поднимает его еще выше. Спортивные комиссары заре- 
гистрировали высоту 8864 м. Новый женский мировой рекорд 
высоты на гидросамолете, превышающий на три с лишним 
тысячи метров прежнее достижение итальянки Негронэ. От- 
личное начало! 


На следующий день в салон МП-Т загрузили 500 кг кон- 
трольного груза. Снова старт. Отяжелевший самолет долго 
бежит по воде, разбрасывая в стороны пенные усы, нехотя 
отрывается от поверхности. Мастерство летчицы заставляет 
машину неуклонно подниматься вверх. Достигнута высота 
7605 м с грузом 500 кг. Есть второй рекорд! Однако Осипен- 
ко чувствует, что возможности самолета не исчерпаны пол- 
ностью. 

25 мая на борту летающей лодки — груз в 1000 кг. Теперь 
она уже не скользит по воде, а зарывается в нее. Натужно 
ревет перегруженный двигатель. Чтобы поднять машину, 
Осипенко пришлось разгоняться вдоль почти всей севасто- 
польской бухты. От пилота потребовалось предельное напря- 
жение, высокое летное мастерство, но и этот полет закон- 
чился мировым рекордом. Тонна груза была поднята на 
гидросамолете на высоту 7009 м. 

Ее приветствовали, поздравляли, а она уже жила будущим. 
Неукротимая энергия удивительной женщины искала нового 
приложения. Покорив высоту, решила штурмовать дальность. 
Ровно через год, вместе со вторым пилотом Верой Ломако 
и штурманом Мариной Расковой Полина Осипенко установила 
очередной рекорд — дальности полета по замкнутому кругу. 
Затем поставила дерзкую цель — пересечь на гидросамолете 
страну с юга на север, от Черного до Белого моря. Старто- 
вав в Севастополе 2 июля 1938 года с тем же экипажем, 
старший лейтенант Осипенко чуть более чем за десять часов 
провела советский опытный гидросамолет МП-1 через дождь 
и туман, обледенение и снежные заряды до Архангельска. 

Прошло немногим больше двух месяцев, а Полина Дени- 
совна уже снова стартовала на самолете «Родина», совершив 
вместе со своим экипажем рекордный перелет Москва — 
Дальний Восток. За его выполнение Валентина Гризодубова, 
Полина Осипенко и Марина Раскова первыми среди женщин 
были удостоены звания Героя Советского Союза. 


Ю. ЗЕЛЬВЕНСКИЙ 


- >: 


им И 








«Вспоминая о тех незабываемых 
днях, мы в первую очередь низко кла- 
няемся нашим замечательным летчц- 
кам — Водопьянову, Молокову, Алек- 
сееву, Мазуруку и их товарищам. 
Именно их мастерство и мужество по- 
могли впервые осуществить то, ради 
чего жертвовали жизнью целые поко- 
ления ученых и исследователей Арк- 
тики — достигнуть Северного полю- 
са». . 

Так начал Иван Дмитриевич Папа- 
нин свое выступление в Доме ученых 
в день 40-летнего юбилея высадки пер- 
вой дрейфующей станции «СП-1». Уже 
нет с нами человека, которого в свое 
время назвали «хозяином полюса», но 
магнитофонная пленка сохранила его 
голос, оценку великого труда совет- 
ских авиаторов на пути к северной 
географической точке земного шара... 

В феврале 1936 года Советское пра- 
вительство приняло решение об орга- 
низации экспедиции на Северный по- 
люс и создании там научной дрейфу- 
ющей станции. Руководителем экспе- 
диции стал академик О. Ю. Шмидт, 
его заместителем по авиационной под- 
готовке — начальник Управления по- 
лярной авиации ныне генерал-лейте- 
нант авиации Герой Советского Союза 
М. И. Шевелев. 

— Шмидт поставил передо мной за- 
дачу доставить самолетами на Север- 
ный полюс научную группу и соответ- 
ствующее оборудование, — вспомина- 
ет Марк Иванович. — Для беспреце- 
дентного перелета решили использо- 
вать 4-моторные самолеты АНТ-6 


НА КРЫЛЬЯХ-К «МАКУШКЕ» 


СВИДЕТЕЛЬСТВА УЧАСТНИКОВ ИСТОРИЧЕСКОЙ ЭКСПЕДИЦИИ 


(ТБ- 3) конструкции А. Н. Туполева. Их 
дальность полета — 2600 километров 
и грузоподъемность — 3 тонны вполне 
устраивали нас. 


Поскольку применение авиации в 
таких масштабах на Севере было экс- 
периментом, не имевшим аналогов, 
очень многое предстояло делать впер- 
вые. Требовалось подготовить воздуш- 
ные корабли так, чтобы они не под- 
вели в высоких широтах, где на при- 
вычное «культурное» аэродромное тех- 
ническое обслуживание рассчитывать 
не приходилось. А главное — найти 
ответ на самый трудный вопрос: воз- 
можна ли вообще посадка самолета 
весом около 25 тонн на Северном по- 
люсе? 


Опыт полетов в высоких широтах, 
эвакуация в 1934 году пассажиров и 
команды затонувшего парохода «Че- 
люскин» показали, что посадка само- 
летов на полярные льды и длительное 
пребывание на них людей возможны. 
О вероятности существования проч- 
ных, ровных ледяных полей в районе 
полюса свидетельствовали материалы 
экспедиций Ф. Нансена, Р. Амундсена, 
Р. Пири. 


Для принятия окончательного реше- 
ния и определения круга проблем, ко- 
торые придется решать участникам 
экспедиции в процессе ее подготовки, 
нужна была практическая проверка — 
полет к полюсу. 


...Об этом перелете, ставшем проло- 
гом папанинской экспедиции, писали 
и говорили скупо, да и знали об истин- 





ЗЫМЛИ 


ной цели его проведения лишь посвя- 
щенные люди. В историю он вошел 
как первый советский высокоширот- 
ный перелет из Москвы на Землю 
Франца-Иосифа — (ЗФИ), —избранную 
плацдармом для будущего броска на 
Северный полюс. 

На поиск места для базы экспеди- 
ции и ответов на многие вопросы вы- 
летели на двух Р-5 в арктическом ва- 
рианте М. Водопьянов и В. Махоткин 
со штурманом группы В. Аккурато- 
вым. 

— Мы вылетели 29 марта 1986 го- 
да. — рассказывает заслуженный 
штурман СССР В. И. Аккуратов. — 
На путь протяженностью 4 тысячи 
километров, от Москвы до бухты Ти- 
хой острова Гукера в архипелаге ЗФИ, 
нам потребовалось три недели. Самым 
трудным оказался участок в тысячу 
километров над Карским и Баренце- 
вым морями. Точных карт этих райо- 
нов в ТО время не было, здесь никто 
и никогда еще не летал, поэтому на 
мне, как штурмане, лежала особая 
ответственность за успех всего пере- 
лета. 

Арктика проявила свое коварство во 
всей полноте. Не раз взлетали, но 
снежные бураны, циклоны и шкваль- 
ные ветры заставляли возвращаться. 
На последнем этапе, от мыса Жела- 
ния до ЗФИ, «потеряли» в снежной 
круговерти самолет Водопьянова и 
пять дней ничего не знали о его судбь- 
бе. Позднее выяснилось, что из-за от- 
сутствия видимости он вынужден был 
сесть на небольшой необитаемый ост- 
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ровок в архипелаге и переждать непо- 
году. : 

Преодолевая одну преграду за дру- 
гой, которые ставила природа сурового 
севера, в апреле оба самолета оказа- 
лись на Земле Франца-Иосифа. В ка- 
честве базы для полета на Северный 
полюс выбрали максимально прибли- 
женный к нему остров Рудольфа. Взле- 
тая с него, Водопьянов на своем Н-127 
впервые достиг 83° северной широты, 
убедился, что на подступах к полюсу 
имеется много: ледяных полей, пригод- 
ных для приема тяжелых самолетов. 

В Москве ждали результатов нашей 
разведки. 27 апреля мы вылетели в 
обратный путь. Он был не менее труд- 
ным. Из-за погоды и поломок при 
бвзлетах с неподготовленных площа- 
док в столицу прибыл лишь один 
Н-197 с частью участников перелета. 
Остальные остались с зимовщиками 
острова Гукера. 


Подготовка полета основной экспе- 
диции на Северный полюс шла широ- 
ким фронтом. Особое внимание было, 
естественно, уделено доработке машин 
к эксплуатации в условиях высоких 
широт. Пилоты, механики, штурманы 
и радисты недели и месяцы проводили 
в заводских цехах. Их пожелания Не 
изменно встречали деловую поддерж 
ку коллективов конструкторских бюро 
и предприятий страны. 

— Андрей Николаевич Туполев, — 
говорит его бывший заместитель, лау- 
реат Ленинской и Государственной 
премий, доктор технических наук 
Л. Кербер, — внимательно следил за 
подготовкой машин для полюсной экс- 
педиции. На самолетах, выделенных 
для полета, переделали нос фюзеляжа, 
закрыли и утеплили кабину летчиков, 
улучшили обтекатели, провели некото- 
рые изменения в силовой установке, 
в частности, поставили трехлопастные 
винты. Были также разработаны уст- 
ройства для быстрого подогрева дви- 
гателей. Вместо тележек, использовав- 
шихся на серийных АНТ-6, на «Авиа- 
арктиках» (такое наименование дали 
машинам экспедиции) поставили боль- 
шие колеса, разработали специальные 


лыжи повышенной прочности и, по 
инициативе Водопьянова, тормозные 
парашюты. 


Приборное оборудование дополнили 
солнечным указателем курса, радио- 
компасами, новыми радиоприемника- 
ми и передатчиками, позволяющими 
держать прямую связь с Москвой, а 
также станциями для радиотелефон- 
ных переговоров между самолетами в 
воздухе. На двух машинах установили 
автопилоты, специально рассчитанные 
на работу при низких температурах. 

Первая высокоширотная экспедиция 
на Северный полюс отправилась из 
Москвы 22 марта 1937 года. Самолеты 
пилотировали Михаил Водопьянов 
(флагман «СССР-Н-170»), Василий Мо- 
локов (*«СССР-Н-171»), Анатолий Алек- 
сеев («СССР-Н-172»), Илья Мазурук 
(«СССР-Н-169»), Павел Головин (фаз- 
ведчик ПОГОДЫ - «СССР-Н-166»). В со- 
ставы экипажей входили: флаг-штур- 
ман И. Спирин; вторые пилоты — 
М. Бабушкин, М. Козлов, Г. Орлов, 
Я. Мошковский; штурманы — В. Ак- 
куратов, Н. Жуков, А. Ритслянд; 
бортмеханики — К. Сугробов, Н. Кеку- 
шев, В. Ивашина, Д. Шекуров; радист 
С. Иванов... Самолеты увозили на Се- 
вер четверку отважных полярников — 
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Снимки 
5. Е. Вдовенко 


Командир 
самолета 
«СССР-Н-172» 
А. Алексеев 

и бортмеханик 
К. Сугробов. 


И. Папанина, П. Ширшова, Е. Федо- 
рова, Э. Кренкеля. На борту кораблей 
находились также начальник экспеди- 
ции О. Ю. Шмидт, его заместитель по 
авиаподготовке М. Шевелев, предста- 
вители печати и кино. Машины были 
до предела загружены научным обо- 
рудованием и средствами жизнеобес- 
печения будущей дрейфующей стан- 
ции. 

Путь на полюс оказался нелегким. 
Весна нагоняла самолеты. В Архан- 
гельске из-за сильного таяния снегов 
садиться было нельзя. Приземлились 
в районе Холмогор. Здесь, на льду 
Северной Двины, колесное шасси сме 
нили на лыжное и перелетели в Нарь- 
ян-Мар. Отсюда планировался прямой 
старт на остров Рудольфа. 

Две недели ждали подходящей по- 
годы. Наконец, 12 апреля взлетел на 
своем разведчике П. Головин. За ним 
должны были подняться тяжелые ко- 
рабли. Однако ни одному из них отор- 
ваться от раскисшего аэродрома с пол- 
ной заправкой топливом не удалось. 
Пришлось часть его слить и лететь 
лишь до Маточкина Шара. 

Этот участок маршрута оказался 
самым трудным. Большая часть пути 
пролегала вдоль гористой Новой Зем- 
ли, разделяющей два моря с разными 
температурными режимами. Над ней — 
сплошная облачность, достигавшая 
толщины 4—5 тысяч метров. Полет 
под ней мог привести к столкновению 
с горами. Набрать большую высоту на 
тяжелых машинах было почти невоз- 
можно, а в облаках же грозило обле- 
денение. Пришлось летчикам постоян- 
но выбирать «меньшее зло». Помогали 
решать задачу их опыт работы в вы- 
соких широтах, мастерство. 

Через день после прилета в Маточ- 
кин Шар задула знаменитая «новоЗзе- 
мельная бора» — свирепый ураган, 
когда ветер ломает все, что попадается 
на его пути. Главная и единственная 
тревога у всех — самолеты! Люди 
прорубали во льду лунки и пропуска- 
ли туда тросы, которыми крепили ма- 
шины. Но все равно у самолета Алек- 
сеева сломался руль поворота, иско- 
веркался стабилизатор. Ремонт и не- 





П. Головии, 
номанднр 
разведчнка 
погоды 
«СССР-Н-166» — 
первый 
советский летчик, 
пролетевший 

над Северным 
полюсом. 


Экипажу 
самолета 
«СССР-Н-169» 
было сложнее 
других. 

Но его 
командир 

И. Мазурук 
привел 
машииу 
точно 

в лагерь 
папанинцев. 





погода задержали вылет еще на нес- 
колько дней. Только 22 апреля, через 
месяц после старта из Москвы, отряд 
достиг острова Рудольфа. 

Томительно шли дни в ожидании 
благоприятной погоды для решающего 
броска на полюс. Все понимали, что 
на этом этапе рисковать нельзя — пПо- 
лет предстоял над абсолютно безори- 
ентирной местностью, @& показания 
обычных магнитных компасов в высо- 
ких широтах далеки от точности. На- 
дежна была лишь астронавигация, ко- 
торая возможна только при чистом 
небе, и радионавигация, хотя особен- 
ностей прохождения радиоволн в рай- 
оне полюса еще не знали. 

5 мая произошло событие, ставшее 
знаменательным в истории советской 


Экипаж — флагмансно- 
го самолета «СССР-Н- 
170» во время подго- 
товни энспедиции на 
Северный полюс. Сле- 
ва направо: первый -— 
И. Спирин, второй — 
М. Бабушкин, шес- 
тоя — М. Водопьянов. 


Экипаж самолета 
«СССР-Н-171». Слева 
направо: В. Молонов, 


Г. Орлов, А. Ритслянд. 
Онм пришли на полюс 
вторыми. 
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Много забот было в те дни у начальника 
воздушной энспедиции О. Ю. Шмидта: 
«Надо еще н еще раз все продумать и 
предусмотреть...». 


авиации. Вот как вспоминал о нем 
Иван Дмитриевич Папанин. 

«Сегодня у нас праздник. Паша Го- 
ловин, делавший разведывательный 
полет, пролетел над полюсом. Вот это 
новость! Советский человек над полю- 
сом! 

Он отправился сначала один, за ним 
приготовились и мы. Сели в машины, 
запустили моторы и — «отставиты». 
Головин дошел до 89-го градуса, встре- 
тил там сплошную облачность. Шмидт 
приказал ему возвращаться. Головин 
промолчал. В 11.32 он вылетел. Его 
не было в 21.30, 21.45... Горючее, мы 
знали, на исходе. На острове работал 
радиомаяк, все мы не отходили от ра- 
диорубки. Радист Головина, отвечая 
на радиограмму с запросом, простучал 
только: «Давайте зону!» — и больше 
ни слова. 


_ Настроение у всех — хуже некуда. 
И вдруг Яков Мошковский кричит: 
— Идет, идет! 


Самолет летел над самой водой и, 
даже не сделав круга, пошел на сни- 
жение, коснувшись снега в самом кон- 
це узкой площадки у станции, затряс- 
ся по буграм, пошел под уклон к 
морю. Гул, треск! И — тишина. Все 
бросились туда. Паша родился в ру- 
башке: лыжи самолета на одну треть 
повисли над обрывом. Еще бы пол- 
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метра — страшно подумать... Он стал 
сливать бак — вытекла одна столовая 
ложка горючего. 

Шмидт ни словом не упрекнул Го- 
ловина. Как ученый и человек, он 
правильно понял летчика. Думаю, будь 
Отто Юльевич на месте пилота, навер- 
ное, сделал бы то же самое». 

«11 часов 23 минуты продолжался 
наш полет, — писал в своем поход- 
ном дневнике бортмеханик самолета 
«СССР-Н-166» Николай Кекушев. — 
Свое назначение разведчика экипаж 
выполнил. Отпали различные пересу- 
ды «знатоков», утверждавших, что 
о посадке в районе полюса нечего и 
думать. Мы проверили радиокомпас 
до самого полюса, а также работу маг- 
нитных компасов. И главное, увери- 
лись в том, что в районе полюса мож- 
но не только сесть самолету, но и вы- 
брать надежную льдину для зимовщи- 
ков научной станции». 

...День 21 мая 1937 года стал выда- 
ющимся в истории исследования и ос- 
воения Арктики. Для участников экс- 
педиции он был и радостным и тре- 
вожным, как и последующие дни сбо- 
ра всех воздушных кораблей на зкры- 
ше мира». 

— Первоначально, — говорит М. ШЕе- 
велев, — мы предполагали идти на 
полюс одновременно всем отрядом. 
Для этого требовалась ясная погода на 
всем протяжении от острова Рудольфа 
до полюса. Но, к сожалению, ее не 
было. Пришлось менять план: на по- 
люс вылетает только машина Водопья- 
нова с папанинцами и Шмидтом на 
борту. Они находят подходящую льдби- 
ну, совершают посадку и вызывают 
остальные самолеты. 

Так и поступили. Следует заметить, 
что взлет с острова Рудольфа требо- 
вал немалого мастерства. Мы называ- 
ли его «цирк на куполе». Перегружен- 
ные примерно на тонну огромные са- 
молеты на снегу, который больше был 
похож на кварцевый песок, не могли 
даже рулить. Поэтому два трактора 
затаскивали на тросах машину на вер- 
шину ледяного купола к месту спуска. 
Скатываясь с него, она взлетала. Пер- 
вым так поднялся Водопьянов. 

Через несколько часов получаем ра- 
диограмму: «Идем на посадку». И... 
после этого связь с самолетом прекра- 
щается почти на ситки. Оказалось, что 
при посадке вышел из строя бортовой 
радиопередатчик. Все это, а также из- 
вестие об успешном приземлении мы 
получили, когда на льдине заработала 
радиостанция Кренкеля. К сожалению, 
она не имела тех частот, на которых 
работали радиополукомпасы самоле- 
тов, что лишало их точного наведения 
на льдину. Поэтому каждый экипаж 
вылетал самостоятельно и должен был 
решать сложнейшую навигационную 
задачу: найти место посадки Водо- 


пьянова где-то в районе полюса. Крен- 
кель передал радиограмму в два ад- 
реса. 

...«Москва, Главсевморпути, Янсону, 
остров Рудольфа, Шевелеву. В 11 ча- 
сов 35 минут самолет «СССР-Н-170» 
под управлением Водопьянова, Бабуш- 
кина, Спирина и старшего механика 
Бассейна... блестяще совершил посад- 
ку... Льдина, на которой мы останови- 
лись, расположена примерно в двадца- 
ти километрах за полюсом... Здесь 
можно сделать прекрасный аэродром 
для приемки остальных самолетов с 
грузами станции... Сердечный привет. 
Прошу передать партии и правитель- 
ству о выполнении первой части зада- 
ния. Начальник экспедиции Шмидт». 

Я никогда не забуду момент нашего 
появления в лагере папанинцев. Алек- 
сей Ритслянд, штурман Молокова, на 
самолете которого я летел, вдруг тор- 
жественно говорит: «Полюс под нами, 
разворот на шестьдесят градусов!». 
«Алеша, ты уверен?» — спрашиваю 
его. «Будьте спокойны, Марк Ивано- 
вич, — точно!» Все мы до боли в гла- 
зах смотрим вперед. И вдруг среди 
белого безбрежного пространства я за- 
мечаю маленькую оранжевую точку. 
Она постепенно растет, увеличивается 
в размерах и превращается в очерта- 
ния самолета. Сомнений нет — это 
машина Водопьянова... 

А произошло все так. 26 мая вместе 
с В. Молоковым вылетел и А. Алексе- 
ев. При «затаскивании» на «купол» 
аэродрома самолета И. Мазурука дваж- 
ды лопались тросы. Это задержало его 
вылет на 465 минут. Не дождавшись 
И. Мазурука, экипажи «СССР-Н-171» 
и «СССР-Н-172», чтобы не тратить 
ограниченный запас горючего, ушли 
к полюсу. Молоков сразу нашел папа- 
нинцев, а Алексеев совершил посадку 
в точке полюса и, уточнив координаты 
лагеря, — 89°26’ норд и 78° вест, — 
на следующий день перелетел на льди- 
ну дрейфующей станции. 

Вылетевший позже И. Мазурук со- 
вершил посадку в 37 километрах от 
полюса. Но преодолеть,’ казалось бы, 
мизерное расстояние до ледового ла- 
геря оказалось делом нелегким. Само- 
лет не имел, как другие, радиокомпа- 
са, не было на нем и бортрадиста. 
Только высокая квалификация и ог- 
ромный опыт позволили штурману 
корабля В. Аккуратову решить эту 
очень сложную задачу. К тому же 
шести членам экипажа пришлось де- 
сять дней вырубать торосы и ропаки, 
чтобы подготовить полосу для взле- 
та... 

Все самолеты экспедиции собрались 
5 июня на льдине. Грузы и оборудо- 
вание, необходимые для длительной 
работы первой в истории полюсной на- 
учной станции, прибыли по назначе- 
нию. 

«Эта победа советской авиации и 
науки, — говорилось в радиограмме, 
подписанной руководителями партии и 
правительства, — подводит итог бле- 
стящему периоду работы по освоению 
Арктики и северных путей, столь не- 
обходимых для Советского Союза». 


Новые поколения полярных авиато- 
ров всегда с уважением и благодарно- 
стью вспоминают воздушных перво- 
проходцев, проложивших первую, са- 
мую трудную дорогу к полюсу. 


Ю. КАМИНСКИЙ, журналист 
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Мы вдвоем в просторном кабинете Ге- 
оргня Филипповича Байдунова. На сте- 
нах — портреты известных авнанонст- 
рукторов, знаменитых полярных исследо- 
вателей, летчиков-испытателей, тех, с 
нем работал, дружил, встречался гене- 
рал-полновник авиации, обладатель 3Зо- 
лотой Звезды Героя, на оборотной сторо- 
не которой выбит номер — «+10». Не 
снрою, мысль об этом волнует: ведь но- 
мер «9» — у Чкалова, «8» — у Громова, 
а первые семь — у летчиков челюскин- 
ской эпопеи... 

Только что ушли норреспонденты ей 
дио мн телевидения: 26 мая Георгию Фи- 
липповичу исполняется 80 лет, а 18 ию- 


ня — 50 лет небывалому в истории пе- 
релету Москва — Северный полюс — 
Америна... 


Онинув быстрым, зорким взглядом со- 
беседниыка, Байдунов ободряюще кивает: 


— Так, рассказать о времени и о се- 
бе: Что ж, согласен. Кстати, скоро ведь 
мы будем праздновать 70-летие Совет- 
ской власти, а рождение ее я хорошо 
помню. 

— Вам ведь тогда было 10 лет. По тем 
временам, считалось, работник в доме? 


— В нашей семье — отец Филипп 
Капитонович был  рабочим-путейцем, 
мать Ирина Осиповна всю свою юность 
гнула спину в прислугах — мечтали 
вывести меня в люди, выучить на маши- 
ниста. Я и сам не раз представлял себя 
в новых сапогах и кожаной тужурке, 
с сундучком инструментов в руках. По- 
сле шестилетки определили меня’в 
Омскую железнодорожную профшко- 
лу. Затем окончил Омский железнодо- 
рожный техникум. Полученные техни- 
ческие знания позже помогли в освое- 
нии авиационной профессии. Но тогда 
в нашей сибирской глухомани мало кто 
знал, что это за штука — аэроплан. 
Иные деревенские парни бледнели при 
виде паровоза. Впервые увидел я само- 
лет в шестнадцать лет. А сегодня шест- 
надцатилетние сами пилотируют «яки». 

..В 1926 году новобранцем попал в 
Новосибирские военные лагеря, где из 
шестисот ребят отобрали несколько 
десятков наиболее грамотных и дисцип- 
линированных и направили в Ленин- 
градскую авиационную военно-теорети- 
ческую школу ВВС РККА. Среди счаст- 
ливчиков оказался и я. Здесь «увальня- 
ми и недотепами», как откровенно на- 
зывал нас старшина, серьезно занялись 


преподаватели, инструкторы, строевые 
командиры. 
— Георгий Филиппович, а первого 


своего инструктора помните? 


— Еще бы! Владимир Жарновский, 
участник гражданской войны, ордено- 
носец... Кто же из летчиков не помнит 
первых инструкторов! Кстати, именно 
Жарновский помог мне в критическую 
минуту: в сильном тумане я разбил на 
посадке Р-1 и меня решили списать из 
авиации. Я рискнул обратиться к на- 
чальнику ВВС РККА Петру Ионовичу 
Баранову, который по делам прибыл 
в Качу. Тот вызвал Жарновского, и ин- 
структор заступился, написал отличную 
характеристику. 

— Считается, что все зависит от ин- 
структора? 





— Но очень многое — и от курсанта. 
Здесь основное, как я убедился на 
собственном опыте, — целеустремлен- 
ность. Именно она укрепляет волю, 
формирует твердый характер. Жесткая 
требовательность к себе — вот глав- 
ное качество настоящего летчика. Всю 
свою службу — и в 20-м истребитель- 
ном отряде под командованием Нико- 
лая Андреева в Москве, и в НИИ ВВС, 
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и позже — в каждом полете я был пре- 
дельно требователен к себе, никогда 
не позволял расслабиться, всегда ста- 
рался, пользуясь современным терми- 
ном перестройки, прибавить в работе. 

В НИИ довелось испытывать истреби- 
тели И-5, И-16, разведчик Р-5, тяжелый 
бомбардировщик ТБ-3. Особенно за- 
помнились испытания Р-5 на вывод из 
плоского штопора. 

В НИИ ВВС мы впервые встретились 
с Валерием Чкаловым. Не раз сходи- 
лись в учебных воздушных боях. Здесь 
уж о приятельских отношениях прихо- 
дилось забывать — чья возьмет! Опыта 
у меня было поменьше, но характером 
Валерию не уступал. Однажды пошли 
друг на друга в лобовую атаку. Остает- 
ся метров пятьсот. Еще чуть-чуть — и 
будет поздно! Разошлись иммельмана- 
ми, едва не задев друг друга колесами. 
На земле Чкалов пробасил: «Ты лучше, 
Байдук, отворачивай первый, не то по 
дурости разобьемся оба». С Валерием 
мы крепко сдружились и кое-что успе- 
ли сделать на пользу Отечества. 


— Георгий Филиппович, вы ведь овла- 
дели еще и специальностями штурмана 
и радиста, учились в инженерной ака- 
демни. Это, наверно, и сыграло свою 
роль в том, что именно вас рекомендо- 
вали в экипаж Сигизмунда Леваневсно- 
го для перелета на АНТ-25 через Север- 
ный полюс в Америку в 1935 году? 

















— Скорее всего, обратили внимание 
на мое пристрастие к полетам по при- 
борам вне видимости земли. В то вре- 
мя полеты вслепую были. внове, а в ус- 
ловиях арктических циклонов, - предпо- 
лагалось, они были просто необходи- 
мы. Но, увы, наше первое трансполяр- 


. ное путешествие не удалось. Над Барен- 


цевым морем обнаружили течь масла. 
Надеясь, что это результат расширения 
его объема от вспенивания, я предло- 
жил продолжить полет. Сидел за штур- 
валом, и руки отказывались развернуть 
АНТ-25 в обратный путь. Тогда Лева- 
невский сменил меня на пилотском 
сиденье и сделал это сам. В воздухе, 
чтобы облегчить перегруженную маши- 
ну, мы сливали бензин, обильно смочив 
им плоскости. После посадки наши 
беды завершил пожар на самолете. По 
тем временам это расценивалось более 
чем ЧП... Нас вызвали в Кремль. Лева- 
невский был мрачен и бледен. «Вся 
беда в самолете, — сказал он Стали- 
ну. — Туполевцы просчитались. На од- 
номоторном перелететь через просторы 
Арктики невозможно». Сталин предло- 
жил нам поехать в Америку и подыс- 
кать там хороший многомоторный само- 
лет. Это показалось мне обидным: как 
же так, в гости — и на чужом самолете! 
Я безгранично верил в наш АНТ-25 и 
потому попросил: «Товарищ Сталин, я 
уверен, что сколько бы мы ни искали, 
в Америке такого самолета, как наш, 
нет! Разрешите мне остаться». 


— Георгий Филиппович, мне в свое 
время довелось работать с вашим штур- 
маном Беляновым над его книгой «Ва- 
лерий Чкалов». В одной из бесед Ален- 
сандр Васильевич прямо сказал: «Если 
бы не Байдунков, возможно, в истории на- 
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шей авнации и не было бы полета Мо- 
сква — Дальний Востон — остров Удд, 
а полет Моснва — Северный полюс — 
Америка выглядел бы совершенно ина- 
че...» 

















— Здесь придется вкратце кое-что 
пояснить. После возвращения от Барен- 
цева моря начальник ВВС Красной Ар- 
мии Яков Иванович Алкснис принял 
меня сурово. Я просил только одного — 
возвращения в академию, откуда вре- 
менно выбыл. «Вы с Леваневским ис- 
портили все дело, а теперь — что» — 
вместо ответа спросил Алкснис. «Да 
ведь самолет отличный товарищ ко- 
мандарм! Дело теперь за экипажем. Да 
и командира нужно подыскать». «Я вам 
не сваха, товарищ студент, — сказал 
уже мягче Яков Иванович, — ищите 
сами. А насчет академии не торопи- 
тесь. Вы ведь еще совсем молодой 
человек». Я понял, что Алкснис вверил 
дело организации перелета на этом 
этапе в мои руки. 


— И полет после долгой и тщательной 
подготовки состоялся].. 


— Все это теперь хорошо известно, и 
не будем повторяться. Когда на рас- 
свете 30 июля 1936 года Чкалов отор- 
вал перегруженный АНТ-25 от бетонки 
аэродрома и перешел в набор высоты, 
я не выдержал и крикнул: «Половину 
задачи ты, Валерий, уже выполнил! Те- 
перь дело за нами с Сашей». На Кам- 
чатку мы летели через Землю Франца- 
Иосифа. Это была генеральная репети- 
ция перед броском через полюс в Аме- 
рику. Но и готовые ко многим трудно- 
стям, мы не представляли себе неве- 
роятных испытаний, которые нам пред- 
стояли: обледенение и шквальные вет- 
ры, теснота кабин, лютый холод, кис- 
лородное голодание. Но мы выстояли, 
задание Родины выполнили. Недаром и 
приземлились не где-нибудь — в зали- 
ве Счастья. Из 9370 километров марш- 
рута больше половины пролетели в 
районах Заполярья. Поразительно про- 
роческими оказались слова знаменитого 
исследователя Арктики — Стефансона: 
«Если бы Чкалов перелетел такую же 
дистанцию через Северный полюс, он 
достиг бы Чикаго или Сиэтла». И вот, 
менее чем через год мы встретились 


— 20 нюня исполнится 50 лет истори- 


ческого перелета Москва — Северный 
полюс — Америка. Что бы вы могли 


сказать читателям по этому поводу]? 


— Я счастлив вместе со всеми отме- 
тить это событие. Сказать бы хотелось 
о наиболее интересном. В Америку мы 
полетели, имея уже реальный опыт, это 
обнадеживало, хотя риск оставался не- 
изменным. Нужно было готовиться за- 
ново. К тому же выявились некоторые 
недочеты нашего прекрасного АНТ-25. 
Следовало повысить степень сжатия и 
экономичность двигателя, внедрить ан- 
тиобледенительную систему — винта. 
Слишком мал оказался запас кислоро- 
да — всего на 10 часов. Были ‚установ- 
лены новые аэронавигационные прибо- 
ры и внутренняя телефонная связь, 
радиокомпас с поворотной антенной, 
усовершенствована система отопления 


кабины. И вот 18 июня 1937 годав 4.10 
мы взлетели с подмосковного аэро- 
дрома, а 20 июня в 19.30 наш красно- 
звездный АНТ-25 коснулся колесами 
аэродрома Баракс близ Ванкувера. Пе- 
релет этот по тем временам был, конеч- 
но же, почти фантастическим. Америка 
любит сенсации, и «рашен  флайэрс» 
повсюду встречали с триумфом. И мы 
гордились этим. Не за себя, нет: ведь 
это был триумф Страны Советов. 

В памяти остались встречи с поляр- 
ными исследователями и президентом 
Франклином Рузвельтом. В отеле «Ас- 
тория» собрались знаменитые путе- 
шественники и летчики. Под аплодис- 
менты — присутствовавших — Стефансон 
провел нас к огромному глобусу Клуба 
исследователей. Над маршрутами экспе- 
диций стояли автографы Нансена, Линд- 
берга, Амундсена, Берда, Поста... Мы 
вслед за Чкаловым начертали свои 
имена над новым маршрутом из Мо- 
сквы. 

Запомнилось посещение президента 
Рузвельта. Он нас встретил приветливо, 
с искренним любопытством рассматри- 
вая «этих загадочных русских». Чкалов 
пожелал народу США процветания, 
счастья и дружбы с советскими людьми. 
Рузвельту очень понравились эти слова, 
и он долго пожимал руку нашему 
командиру... Вообще Валерий, — и сей- 
час особенно хочется это напомнить, — 
во всех свомх выступлениях в Америке 
подчеркивал миролюбие советского на- 
рода. и 45: 

В своей книге «Чкалов» я вспоминал 
слова Валерия: «Есть реки Колумбия и 
Волга, которые находятся на разных 
континентах, имеют различный нрав и 
характер. Но они текут на одной и той 
же планете и не мешают друг другу. 
Так и наши народы должны жить мирно 
и совместной работой украшать океан 
человеческой жизни». 

— Георгий Филиппович, вы прожили 
большую жизнь в авнации, особый подъ- 
ем которой можно было наблюдать в 
30-е — 40-е годы. Какими вы запомнили 
ведущих конструкторов и летчинов- 
испытателей того временн? 


— Первым следует назвать Громова. 
Это действительно был летчик № 1. 
Человек высокой культуры, широко 
эрудированный, отличный знаток оте- 
чественной и зарубежной авиационной 
техники, шеф-пилот КБ Туполева. Вале- 
рий Павлович очень любил и ценил 
своего учителя. Когда в Америке репор- 
тер «Дейли геральд» спросил: «Мистер 
Чкалофф, где вы учились», Валерий 
ответил: «Запишите, что летному делу 
я был обучен Михаилом Михайловичем 
Громовым». Еще в ноябре 1936 года 
Чкалов и Громов встретились на Париж- 
ской авиационной выставке в Ля-Бурже 
и предварительно договорились о сов- 
местном полете двух экипажей через 
Северный полюс в США. Поначалу мыс- 
лилось, что их самолеты вылетят один 
за другим. Но со временем по ряду 
обстоятельств разница в стартах достиг- 
ла месячного срока. 

В Америке мы ожидали полета эки- 
пажа Громова до 12 июля 1937 года. 
Неизвестность очень тяготила, особенно 
последнюю ночь в Нью-Йорке — 14 ию- 
ля... Уже на борту теплохода «Нор- 
мандия», шедшего в Европу, нас вы- 
звали в радиорубку для переговоров 
с авиабазой Марчфилд, куда прибыл 
экипаж Громова. Связь была плохой, и 
кроме «Алло, алло, Нормандия» мы 
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ничего не услышали. Но Валерий лико- 
вал: «Ребята, да это ведь голос «Мих 
Миха»!». 

Мы с Чкаловым были особенно близ- 
ки. В нем чувствовался большой при- 
родный ум и крепкое народное начало. 
Редко какие обстоятельства могли по- 
колебать его волю и бесстрашие. Он 
виртуозно пилотировал любые типы 
самолетов, особенно истребители. Его 
поразительная реакция спасла нас, ког- 
да на АНТ-25 при полете на Дальний 
Восток мы едва не врезались в гору 
Мечникова. Мгновенно среагировал он 
и при посадке в дожде и тумане на 
острове Удд, перетянул через овраг, 
куда мы едва не угодили. 

Валерий был всегда откровенен и 
прямолинеен до резкости. Очень не 
любил прославлений. Однажды полпре- 
ду в Америке Троянскому, принесшему 
кипы газет с портретами Чкалова, он 
заметил: «Александр Антонович! Посто- 
янное возвышение геройства может лю- 
бого убедить в том, что он чуть ли 
не бог. Добра от этого не жди». 


— А нак складывались отношения Чна- 
лова и Поликарпова? 





— Эти, в общем-то, совершенно не- 
похожие люди полностью доверяли 
друг другу, верили в успех общего де- 
ла. Особенно Николай Николаевич оце- 
нил талант своего летчика-испытателя, 
когда Валерию перед госкомиссией 
удалось отстоять И-16 и тем самым 
определить его судьбу: самолет вошел 
в серию и стал основным истребителем 
ВВС. Но шло время, и события в Испа- 
нии показали, что Мессершмитт-109Е 
значительно превосходит «ишачка» в 
скорости и мощности огня. Нужно было 
срочно изготовить новый истребитель. 
Им стал И-180. Спешка в его создании 
привела к длинному перечню непола- 
док. Чкалов все понимал и не мог от- 
казаться от выполнения задания на пер- 
вый испытательный полет. Росчерком 
красного карандаша 15 декабря 1938 го- 
да он подписал этот роковой лист. Сей- 
час есть немало версий, в том числе и 
«самых достоверных», в отношении при- 
чин гибели Валерия Павловича. Но мне 
известна, пожалуй, истинная причина: 
когда мы разбирались в обломках 
И-180, то обнаружили, что кран уборки 
шасси был законтрен. Если бы Валерий 
смог убрать шасси, то наверняка бы 
дотянул до посадочной полосы. 

Дальше дела у Поликарпова без 
Чкалова не пошли. На новом экземпля- 
ре И-180 летал превосходный летчик- 
испытатель Супрун, но в одном из по- 
летов самолет скапотировал. На втором 
экземпляре летал пилот Прошаков — 
и вновь неудача. Не добился успеха и 
летчик-испытатель Сузи... 

— А что вас связывало с Михаилом 
Михайловичем Громовым? 





— Вместе воевали... В 1939 году мы — 
группа авиаторов — обратились с прось- 
бой послать нас ма финский фронт. 
Действия армии связывали обильные 


снега, морозы, бездорожье. Кому же, 


как не летчикам-испытателям, летаю- 
щим в любых условиях, помогать с воз- 
духа войскам! Был создан особый авиа- 
полк. Группы возглавили Юмашев, Сте- 
панченок и я. Летали в любую погоду 
на И-16, СБ, .ДБ-3, выполняли самые 
различные боевые задания. В августе 
1941-го мы с Громовым отправились в 
Соединенные Штаты выбрать боевые 
самолеты для поставки в СССР. После 


приема у Рузвельта были на военных 
аэродромах, посетили испытательный 
центр в Ройдфилде. В результате при- 
везли документы и соглашение на по- 
ставку самолетов типа «Аэрокобра», 
Б-25, Б-17, Б-26. Вернулись, когда не- 
мецкие войска уже стояли под Моск- 
вой. От сознания этого было не по 
себе. Мы стали требовать немедленной 
отправки на фронт, предлагали орга- 
низовать две боевые группы из летчи- 
ков-испытателей. «Таким мастерам авиа- 
ции место на военном заводе, — ска- 
зал, попыхивая трубкой, Сталин. — 
Что, без вас армия не обойдется?» «Без 
нас армия, конечно, обойдется, — вста- 
вил я словечко. — Но вот мы без нее — 
никак. Совесть не позволяет». 
Убедили-таки Верховного. Отправили 
нас с Михаилом Михайловичем на фронт. 
Громов командовал смешанной дивизи- 
ей, затем воздушной армией. Я — авиа- 
дивизией, штурмовым корпусом. Мно- 
гое пришлось повидать, пережить, о 
многом передумать. Калининский фронт, 
Курская дуга, боевое сопровождение 
танковой армии Ротмистрова... Харьков, 
Киев, Корсунь-Шевченковская опера- 
ция... А какие были люди — герои, на- 
стоящие патриоты. Вот, хотя бы, ком- 
эск из нашего корпуса — Георгий Бере- 
говой. Теперь — всемирно известный 
летчик-космонавт, генерал-лейтенант, 
дважды Герой Советского Союза. 


— Георгий Филиппович, а кан сложи- 
лась ваша жизнь после войны? 


— Партия поручила мне руководить 
Аэрофлотом. Затем занимал ряд важ- 
ных командных должностей в системе 


Министерства обороны. И сейчас — 
пока еще не пенсионер — работаю 
в ПВО. 


— А как вы смотрите на современную 


молодежь, что бы хотели ей пожелать? 


— Хотелось бы сказать о самом 
главном. Любовь к Родине облагоражи- 
вает и возвышает человека, утраивает 
его энергию. Целеустремленность по- 
зволяет без колебаний идти к намечен- 
ной цели. У нас замечательная моло- 
дежь, но все-таки считаю, что многим 
ребятам не хватает собранности и целе- 
устремленности. Воспитанию, лучшему 
проявлению этих качеств способствует 
служба в авиации. Я уверен, что пре- 
краснее полета ничего в природе не 
существует, и те из ребят, которые уже 
летали или прыгали с парашютом, на- 
верняка согласятся со мной. Мы живем 
в революционное время перестройки, и 
кому же, как не молодым, продолжить 
нашу эстафету — конструировать но- 
вые прекрасные самолеты, поднимать 
в стратосферу авиалайнеры, охранять 
воздушные рубежи Родины, осваивать 
самые совершенные боевые самолеты. 


...Прощаемся на улице. Над старым 
Арбатом опускается погожий —весенния 
вечер. У подъезда Георгий Филиппович 
на минуту задерживается у «Волги», в 
отлично подогнанной форме, подтянут, 
серьезен, собран. В левой руке — короб- 
на с тортом. Расставаясь, поясняет: 
«Друг заболел, слег в больницу. Годы... 
Старый авиационный инженер. Еду на- 
вестить. А читателям журнала обязатель- 
но передайте мой привет. Люблю моло- 
дежь: ведь рядом с ней сам становишь- 
ся моложе». 


Е. ПОДОЛЬНЫЙ 


КЛУБ ИНТЕРЕСНЫХ ВСТРЕЧ 





МИРНЫЕ ОРБИТЫ 


Научная общественность стран со- 
циалистического содружества широко 
отметила двадцатилетие принятия в ап- 
реле 1967 г. многосторонней програм- 
мы совместных работ по исследованию 
и использованию космического прост- 
ранства. В осуществлении этой про- 
граммы, получившей в 1970 г. наиме- 
нование «Интеркосмос», участвуют 10 
стран: Болгария, Венгрия, Вьетнам, 
ГДР, Куба, Монголия, Польша, Румы- 
ния, СССР и Чехословакия. Объединение 
научных, технических и материальных 
ресурсов нескольких государств позво- 
ляет быстрее решать сложные задачи 
освоения космоса в интересах прогрес- 
са науки и народного хозяйства, избе- 
гая при этом ненужного дублирова- 
ния, напрасной траты творческих сил 
и средств. 

Практически сотрудничество социа- 
листических стран в исследовании кос- 
моса началось сразу же после запус- 
ка первых советских искусственных 
спутников Земли. Велись совместные 
оптические наблюдения, которые име- 
ли большое научное и практическое 
значение. Затем были оформлены дву- 
сторонние соглашения, а позже — мно- 
госторонние в рамках детально разра- 
ботанной программы «Интеркосмос». 

Работы по ней ведутся по пяти ос- 
новным направлениям: космические — 
физика, метеорология, биология и ме- 
дицина, связь, а также изучение при- 
родных ресурсов Земли. За прошедвтие 
два десятка лет запущено 23 спутника 
серии *Интеркосмос», 11 геофизичес- 
ких ракет «Вертикаль», значительное 
число метеоракет, проведен ряд комп- 
лексных экспериментов с использова- 
нием средств наземных обсерваторий. 
Для исследований с помощью спутни- 
ков и ракет в ‘странах-участницах 
разработано и изготовлено около 250 
научных приборов и устройств. Кроме 
того, на ряде аппаратов, запущенных в 
СССР по национальной программе, бы- 
ли установлены приборы, созданные 
учеными социалистических стран. 

Большинство выполненных по про- 
грамме «Интеркосмос» исследований и 
экспериментов носило комплексный 
характер. Данные аппаратуры, уста- 
новленной на спутниках, дополнялись 
сведениями с геофизических и метео- 
рологических ракет, наземных обсерва- 
торий, что позволяло получить наибо- 
лее полное представление об изучае- 
мых процессах. За годы действия про- 
граммы в странах-участницах созда- 
ны и окрепли научные центры по кос- 
мическим исследованиям. Их предста- 
вители, ученые и инженеры, принима- 
ют непосредственное участие на всех 
этапах работ: от проектирования и 
создания научной аппаратуры до ее 
предстартовых испытаний, запуска и 
управления на орбите. 

В результате получены новые сведе- 
ния о процессах, протекающих на Сол- 
нце, и их влиянии на атмосферу нашей 


планеты, о магнитосфере и ионосфере 
Земли, электромагнитных связях меж- 
ду ними, о многих процессах в около- 
земном пространстве. 

Диапазон работ по программе посто- 
янно расширяется. Научные коллекти- 
вы социалистических стран активно 
подключаются к решению новых задач 
исследования и использования космо- 
са для прогресса науки и народного 
хозяйства. И закономерно, что при- 
кладные проблемы занимают основ- 
ное место в деятельности рабочих 
групп по связи, метеорологии, биоло- 
гии и медицине, изучению Земли из 
космоса, созданию новой технологии. 

В 1971 г. страны-участницы подпи- 
сали Соглашение о создании между- 
народной системы и Организации кос- 
мической связи «Интерспутник», поз- 
воляющей проводить обмен телевизи- 
онными программами, вести одновре- 
менно большое число телефонных пе- 
реговоров и телеграфных передач. Чле- 
нами организации «Интерспутник», 
помимо стран — участниц программы 
«Интеркосмос», стали Афганистан, 
Йемен, КНДР, Лаос. Наземные приемо- 
передающие станции системы построе- 
ны в Европе, Азии, Центральной Аме- 
рике и Северной Африке. В обмене те- 
левизионными программами через сис- 
тему «Интерспутник» уже участвуют 
более 20 стран. 

Постоянно расширяется сотрудниче- 
ство и в области космической метеоро- 
логии. Совместные исследования с ис- 
пользованием данных советских спут- 
ников типа «Метеор» и ракет обеспечи- 
вают более высокий уровень прогно- 
зов погоды. 

Одним Из важнейших направлений 
сотрудничества стало изучение Земли 
с помощью аэрокосмических средств. 
Для дистанционного зондирования ис- 
пользуются спутники типа «Метеор», 
«Метеор-природа», «Космос», пилоти- 
руемые корабли и орбитальные стан- 
ции. Снимки, полученные из космоса, 
используются геологами, океанолога- 
ми, специалистами сельской, лесной 
и других отраслей народного хозяй- 
ства. С 1982 г. действуют три целевые 
комплексные программы, в соответст- 


вии с которыми исследуются расти- 


тельный покров, геологические струк- 
туры, гидрофизические и биологичес- 
кие характеристики морей и океанов. 

Крупным шагом в дальнейшем раз- 
витии сотрудничества социалистичес- 
ких стран стало внесенное в 1976 г. 
предложение Советского Союза стра- 
нам — участницам программы «Интер- 
космос» об участии их граждан в пи- 
лотируемых полетах на советских ко- 
раблях и орбитальных станциях. В ре- 
зультате его реализации С марта 
1978 г. на кораблях «Союз» и науч- 
ной станции «Салют-6» работали 
граждане ЧССР, ПНР, ГДР, НРБ, ВНР, 
СРВ, Кубы и СРР. Международные 
экипажи провели на орбите более 60 


суток, сделали несколько тысяч сним- 
ков поверхности Земли, которые широ- 
ко используются для решения кон- 
кретных народнохозяйственных задач. 
В ходе выполнения программ ими по- 
лучено более 50 образцов новых мате- 
риалов, представляющих ценность для 


электроники, оптики, медицины и 
точного машиностроения. Результаты 
медико-биологических экспериментов 


уже использовались при подготовке 
новых экипажей, а также в земной 
медицине. Напомним, что на советских 
космических кораблях и станциях ле- 
тали и представители Индии, Франции, 
готовятся к старту летчики Сирии, а в 
следующем, 1988 году, вторично поле- 
тит гражданин Болгарии. 


Сотрудничество социалистических 
стран в рамках программы «Интеркос- 
мос» продолжается и развивается по 
всем пяти направлениям. С помощью 
автоматических и пилотируемых аппа- 
ратов предусматриваются дальнейшие 
исследования в области внеатмосфер- 
ной астрономии и астрофизики, планет 
и межпланетной среды, космической 
метеорологии и связи, биологии и ме- 
дицины. Полным ходом идет подготов- 
ка к реализации крупного междуна- 
родного проекта «Фобос» с участием 
более 10 стран, в том числе НРБ, ВНР, 
ГДР, ПНР и ЧССР. В недалеком буду- 
щем будет реализован международный 
проект «Интербол» с участием специа- 
листов НРБ, ГДР, ПНР, Кубы, СРР. 
Его цель — исследование солнечно- 
земной связи и магнитосферы Земли. 
Он предусматривает использование 
системы из двух советских спутников 
типа «Прогноз» и отделяемых от них 
малых научных субспутников произ- 
водства ЧССР. 


Высокая научная эффективность и 
практическая плодотворность программ 
*Интеркосмос» и «Интерспутник», осу- 
ществляемых СССР и странами социа- 
листического содружества, все более 
привлекают научные и деловые круги 
ряда неприсоединившихся государств 
и прогрессивные силы капиталистиче- 
ских стран. В той или иной форме, на 
двусторонних и многосторонних до- 
говоренностях, они подключаются к 
странам социалистического содруже- 
ства в общечеловеческом деле освое- 
ния космического пространства. В ре- 
шении ряда задач уже участвовали 
специалисты Индии, Франции, Швеции 
и некоторых других государств. 


Неуклонно растущий потенциал на- 
уки и техники в социалистических 
стоанах дает основания считать, что 
исследования далекого пространства 
по программе «Интеркосмос» и другим 
совместным программам будут и даль- 
ше расширяться, а их плодотворность 
расти . 

Г. МАКСИМОВ, 
научный обозреватель журнала 
«Крылья Родины» 


«ИНТЕРКОСМОСА» 
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Андроповский авиаспортклуб лихора- 
дит вот уже несколько лет. План вы- 
полняется, что называется, со скрипом, 
с кадрами — сплошные неувязки, ма- 
тернальная база — в плачевном состоя- 
нии. На арендуемых аэродромах за- 
прещены какие-либо постройки — зи- 
мой негде  обогреться. На один, где 
работает парашютное звено, со всех 
сторон наступают дачные участки. Ле- 
тать становится небезопасно: недавно 
командир звена Д. Мальгин колесом 
своего Ан-2 сбил скворечник. Но, по 
сравнению с другими, этот случай на- 
столько «пустяковый», что о нем даже 
и докладывать в обком ДОСААФ не 
стали. 


Случаются здесь дела куда более 
серьезные и странные. Заместитель 
начальника по летной подготовке Вла- 
димир Носок и штурман АСК Виктор 
Веселов прошлой осенью настолько 
увлеклись сбором грибов, что даже на 
полеты не вышли. Объяснили так: у их 
«Москвича» заглох мотор и на боль- 
шую дорогу пришлось его вытаскивать 
с помощью леспромхозовского тягача... 
Впрочем, моторы в АСК глохнут часто. 
Только за время моего присутствия в 
клубе дважды отказывал двигатель у 
бензовоза, и оба раза по этой причине 
срывались полеты. 


В один из дней в ходе беседы с парт- 
групоргом В. И. Ивановым я попытался 
выяснить, как ведется военно-патрио- 
тическая пропаганда и воспитательная 
работа в коллективе и почему она до 
крайней степени запущена. Иванов ус- 
пел сказать лишь о том, что точно отве- 
тить на этот вопрос затрудняется, так 
как для воспитательной работы в штате 
не предусмотрена единица. Нашу бесе- 
ду дважды прерывали, вызывая Ивано- 
ва то на заседание профкома, то на 
партбюро. «До чего занятый человек, — 
подумалось тогда, — даже поговорить 
с корреспондентом некогда». А чуть 
позже узнал, что ему объявлены взы- 
скания по профсоюзной и партийной 
линиям — за появление в нетрезвом 
виде в общественном месте. 


В откровенном и серьезном разгово- 
ре с начальником авиаспортклуба С. С. 
Теглевым выяснилось странное проти- 
воречие между высоким потенциалом 
коллектива и скромными результатами 
труда. В клубе работают в основном 
молодые по возрасту, но уже квалифи- 
цированные специалисты. Сам Сергей 
Теглев — мастер спорта, летчик 1-го 
класса, длительное время был инструк- 
тором в Ярославском АСК. Его заме- 
ститель Владимир Носок — выпускник 
Волчанского училища, летчик 1-го клас- 


саа искусный  пилотажник. Штурман 
АСК Виктор Веселов — летчик 1-го 
класса, планерист. Летчик-инструктор 


Юрий Беляев — бывший военный лет- 
чик, офицер запаса, энергичный и опыт- 
ный методист. Командир  самолетного 
звена Валентин Махамалкин окончил 
этот же АСК, стаж работы — более 
десяти лет. Инженер клуба Евгений 
Лузиков — само воплощение молодой 


ГОРЬКИЕ ПЛОДЫ БЕЗОТВЕТСТВЕННОСТИ 


энергии, энтузиазма... Кажется, с таки- 
ми людьми можно горы свернуть. А 
дело на лад не идет. Что же мешает? 


Прежде всего, на мой взгляд, инерт- 
ность мышления, привычка к отжившим 
методам руководства, когда управляют 
< помощью директив и администриро- 
вания. Давно пришло время коллективу 
строго оценить свою работу, беспри- 
страстно проанализировать положение 
дел. А они в Андроповском авиаспорт- 
клубе безотрадны. Военно-патриотичес- 
кое воспитание молодежи, по сути де- 
ла, не ведется. В коридоре — стенд 
с черно-белыми иллюстрациями по ис- 
тории АСК да несколько потемневших 


от времени портретов Героев Совет- 
ского Союза — воспитанников клуба. 
Интересных, запоминающихся встреч 


с ветеранами войны и труда не бывает, 
лекции и беседы не проводятся. Нет 
даже самой скромной библиотечки для 
курсантов. Из всего арсенала форм и 
методов военно-патриотической рабо- 
ты — только читки газет: «для галоч- 
ки». 


В методической подготовке будущих 
летчиков новое почти не внедряется. 
Недавно изготовили кабину-тренажер 
Як-52, который позволяет производить 
довольно примитивные манипуляции с 
приборами, ввод ошибок в их показа- 
ния производится простым переключе- 
нием тумблеров. Положение кабины по 
отношению к естественному горизонту 
во всех случаях остается неизменным. 
На таком тренажере далеко «не уле- 


тишь»! Есть еще один — старта и по- 
лета по кругу: на планшете зажигаются 
лампочки, отмечающие местоположе- 


ние самолета на «коробочке», вводные 
по СПУ дает методист, а затем в маг- 
нитофонной записи звучит правильный 
ответ по особым случаям в полете. Но 


это — вчерашний день в методике. 
В классах есть хорошо выполненные 
схемы, рисунки, инструкции — по аэро- 


динамике,  самолетовождению, особым 
случаям в полете. Но они эффективны 
лишь в сочетании с действующими ма- 
кетами, простейшими электронными 
манипуляторами и дисплеями, а их нет. 
И любой разговор на эту тему сводится 
работниками АСК к «неотразимому» 
аргументу: «Где мы возьмем — деньги, 
чтобы приобрести электронные прибо- 
ры, дисплеи, теле- и радиоаппаратуру»} 
Между тем во Дворце юных техников 
города есть прекрасные лаборатории. 
Ребята-старшеклассники, многие из ко- 
торых сами мечтают попасть в АСК, 
с удовольствием согласятся изготовить 
необходимую аппаратуру и действую- 
щие модели. 


Многое можно сделать при желании 
и в укреплении материально-техничес- 
кой базы, только нужно проявить боль- 
ше настойчивости, инициативы, деловых 
качеств, чего требует от всех нас пере- 
стройка. Вот еще один повод для раз- 
мышления. Землю для двух аэродро- 
мов клубу «сдают в аренду». Полеты 
на Як-52 производятся на одном, где 
есть взлетно-посадочная полоса, но го- 


рючее туда приходится возить с дру- 
гого поля, где имеется бензохранилище, 
но нет полосы. Такая территориальная 
путаница чрезвычайно мешает организа- 
ции полетов, да и удорожает их. На 
аэродромах АСК необходимы неболь- 
шой ангар для профилактических работ 
на материальной части, домики для кур- 
сантов и парашютистов, помещения для 
хранения запчастей, оборудования. Раз- 
решение на застройку получить можно, 
но нужна активная помощь —Ярослав- 
ского обкома ДОСААФ. 

Между тем, на аэродроме есть пус- 
тующее административное здание. Зна- 
ют об этом и в клубе, и в обкоме. Но 
походатайствовать о его передаче ни- 
кто не берется. 


Справедливости ради надо отме- 
титъ — шефы сами идут навстречу 
нуждам авиаспортклуба. Совсем недав- 
но председатель первичной ’организа- 
ции ДОСААФ, бывший военный летчик 
Л. Я. Матюшин показал руководству 
АСК письмо в адрес шефов. Речь в 
нем — о необходимости развития авиа- 
ционных видов спорта в оборонной 
организации и, в частности, о созданин 
на базе АСК авиационно-технического 
спортклуба, на что трудовой коллектив 
готов выделить необходимые средства... 


Не смягчая вины руководителей Ан- 
дроповского АСК, следует сказать о 
бездеятельности и просчетах работни- 
ков соответствующих отделов обкома 
ДОСААФ. Из года в год поступают в 
обком заявки на снегоочисгительную 
технику — ротор, грейдер, трактор, но 
для приобретения этих машин ничего 
не сделано. Из 12 автомобилей, имею- 
щихся в распоряжении АСК, большая 
часть в плохом состоянии, из-за неис- 
правности бензовозов — неоднократно 
срывались полеты. 

Не выделяет обком и фондов на 
строительство жилья для сотрудников 
АСК на долевом участии. За 55 лет су- 
ществования авиаспортклуба его работ- 
ники не получили ни одной квартиры! 
Это крайне усложняет подбор кадров. 

Слабо осуществляет обком ДОСААФ 
контроль за расходованием лимитов по 
материально-техническому обеспечению 
АСК. Так, в 1985 году клуб не вывез 
с железнодорожного склада фонды 
бензина марки Б-91 за квартал. Уже 
сама причина — неисправность всех 
трех бензовозов! — должна бы обеспо- 
коить работников обкома. Знал об этом 
и куратор андроповских авиаторов ин- 
женер-инспектор В. Андронов, но кон- 
кретной помощи не оказал. На собра- 
нии АСК ему задали вопрос, почему 
клубу срезали на треть лимит бензина. 
Ответить Владимир Николаевич не смог. 

Для выполнения планового  заданкя 
клуб вынужден был взять бензин взай- 
мы. А когда в 1986 году погасил долг, 
это не могло не отразиться на работе 
коллектива. И не только на работе, но 
и на взаимоотношениях. 


Парашютному звену, руководимому 
Дмитрием Мальгиным, требовалось го- 
рючее для выполнения плана по прыж- 
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кам: 30 — спортсменами 1-го и 2-го 
разряда и около 300 — начинающими. 
Надо сказать, что парашютисты рабо- 
тают целенаправленно и результативно. 
Участвуют, — причем, нередко за счет 
личного энтузиазма, — в зональных со- 
ревнованиях м встречах. Инициаторами 
здесь выступают Мария Мальгина, Еле- 
на Измалкина. В первичных организаци- 
ях готовят перворазников инструкторы- 
общественники Лена Юрьева, Саша Са- 
вельев, Юра Измалкин, Лена Иванова. 

Но несмотря на все старания, выпол- 
нить прыжки разрядникам не удалось. 
Обстоятельства складывались неудачно: 
ведь и самолетному звену надо было 
планировать полеты спортсменам. А где 
взять бензин? Этот вопрос в самолет- 
ном и парашютном звеньях задавался 
раздраженно, в нем звучали взаимные 
упреки. Обстановка обострилась. 

В этой ситуации начальник АСК 
С. Теглев, посоветовавшись с помощни- 
ками, принял решение, в первую оче- 
редь расходовать бензин на подготовку 
курсантов-допризывников. 

Здесь возникает вопрос: знали ли 
обкомовские работники о ненормаль- 
ных отношениях в клубе? Докладывал 
ли о них В. Андронов председателю 
обкома В. Жукову? Спрашивали ли в 
обкоме ДОСААФ с С. Теглева и его 
заместителя по МТО Т. Поляковой, по- 
чему в снабжении ГСМ в 1985—1986 го- 
дах были допущены грубые просчеты, 
из-за которых до сих пор лихорадит 
работу авиаспортклуба? 

..А осложнения во взаимоотношениях 
сотрудников уже не ограничивались 
борьбой звеньев за ресурс полетов. Де- 
ло пошло дальше. Сотрудники парашют- 
ного звена написали в вышестоящие 
инстанции ‘об аморальном поведении 
товарищей из самолетного звена м на- 
рушениях ими трудовой дисциплины. 
Председатель профсоюзного комитета 
АСК М. Мальгина выступила с обличи- 
тельной речью по этому поводу на Мо- 
сковском территориальном — комитете 
ЦК профсоюза авиаработников. 

Справедливость претензий и объек- 
тивность суждений товарищей, подпи- 
савших жалобу, определят проверки. Но 
как могли просмотреть работники об- 
кома то, что творится буквально под 
боком? Ведь, образно говоря, критиче- 
ская масса недостатков накопилась в 
АСК не за месяц и не за год... 

Таковы горькие плоды безответствен- 
ности руководящих работников АСК и 
обкома ДОСААФ. Низкая требователь- 
ность, терпимость к недостаткам стали 
здесь обычным явлением. Конечно, 
работники обкома не раз наезжали в 
АСК, «проводили определенную рабо- 
ту», «обеспечивали ступени роста», «бо- 
ролись с отдельными недостатками». 
Как видим, проблемы, а если сказать 
точнее — старые запущенные болезни, 
работники обкома пытаются решать 
прежними, изжившими себя формаль- 
ными методами. Вместо деловых реко- 
мендаций коллективу клуба «преподно- 
сятся» общие фразы. Но от требований 
жизни сегодня не отгородиться ни звон- 
кими словами, ни бумагой. Нужны кон- 
кретные дела, умелая, целенаправлен- 
ная работа. Этому учит нас январский 
(1987 г.) Пленум партии, этого ждет от 
нас деятельное время перестройки. 


Н. КУДРИН, 
спец. корр. «Крыльев Родины» 


г. Андропов 
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СОВЕРШЕНСТВОВАТЬ 
КАЧЕСТВО 
ПОДГОТОВКИ 
КУРСАНТОВ 

И СПОРТСМЕНОВ 

В КЛУБАХ 


У курсантов авиационно-спортивных 
клубов начинается лагерный период — 
пора интенсивной летной работы. Все, 
чему научились они за зиму в классах, 
надо теперь закрепить на практике, в 
воздухе. Выполнение этой задачи за- 
висит от многих факторов и, прежде 
всего, от того, как организуют дело ру- 
ководящий, летно-инструкторский и 
технический состав, все штатные ра- 
ботники. 

Во многих клубах с высокой ответ- 
ственностью обеспечивают подготовку 
курсантов. Несмотря на суровую зиму, 
недостаток технических средств для 
поддержания в рабочем состоянии аэ- 
родромов, в Вильнюсском, 1-м Москов- 
ском, Алма-Атинском, Свердловском 
и ряде других сумели налетать с кур- 
сантами по 5—1 часов. Здесь умело 
организовали воспитание будущих лет- 
чиков, четко обеспечили учебно-лет- 
ный процесс, полностью выполнили 
плановые задания. Это неплохой задел. 
Он позволит более ритмично вести лет- 
ную работу в летние месяцы. Таким 
образом, в клубах обеспечили уже на 
первом этапе высокое качество подго- 
товки курсантов для поступления в 
военные авиационные училища летчи- 
ков. т 

Между тем, в прошлом году не все 
клубы качественно решали задачу. В 
свое время серьезной критике подвер- 
гались Рижская, Таллинская, Горь- 
ковская, Одесская, Ессентукская, Но- 
вокузнецкая авиационные организации 
за слабую подготовку курсантов. В хо- 
де обучения многие их выпускники не 
овладели навыками пилотирования, а 
главное, не почувствовали влечения к 
летной профессии. Им не привили 
любви к будущей специальности. 

Сейчас, в канун активного летного 
сезона есть необходимость еще раз на- 
помнить причины, которые не позво- 
лили многим выпускникам авиаклу- 
бов попасть в летные военные учили- 
ща. Об этих недостатках говорилось 
на последнем Пленуме ЦК ДОСААФ 
СССР. 

Прежде всего неконкретно велась по- 
литико-воспитательная работа. В ряде 
клубов снизили требовательность ме- 
дицинских отборочных комиссий. При 
комплектовании к учебе допустили фи- 
зически слабо развитых юношей. В 
большинстве учебных организаций по- 
настоящему закалкой курсантов не за- 
нимались, да и базу для этой работы 
создать не удалось. Все это привело к 
тому, что занятия с курсантами по фи- 
зической подготовке проводились уп- 
рощенно, с низкой эффективностью. 
Во многих авиационных организациях 
не отвечает требованиям сегодняшнего 
дня учебная база, серьезные недостат- 
ки имеются в методической подготов- 
ке постоянного состава. 





НОВОЕ-— 


Все это сказывается отрицательно 
на подготовке будущих офицеров. В 
чем причины недоработок? Их много. 
Одной из них является то, что началь- 
ники названных  учебно-спортивных 
авиационных организаций, их замести- 
тели отнеслись к вопросам проведения 
летной и воспитательной работы с мер- 
кой вчерашнего дня. Сами не перестро- 
ились и, конечно, не смогли повести 
за собой личный состав. Эти клубы не 
выполнили плановых заданий, хотя и 
затратили средства, израсходовали ре- 
сурс авиационной техники. И если 
оценивать труд по конечному резуль- 
тату, — а мы только так и должны 
поступать, — то следует признать, что 
ряд наших клубов в прошлом году 
оказался в долгу перед государством. 
Надо извлечь серьезный урок из про- 
шлого, учесть ошибки и промахи, рез- 
ко повысить качество подготовки спе- 
циалистов для Вооруженных Сил, аби- 
туриентов для военных авиационных 
училищ. 

Но будет неверно, если мы не отме- 
тим тех, кто шел впереди, на кого сле- 
дует равняться, с кого брать пример. 
И в прошлом, и в нынешнем году ус- 
пешно решают задачи коллективы Вя- 
земского, Устиновского, Сумского, Ат- 
карского, Алма-Атинского, Вильнюс- 
ского аэроклубов, Брянского, Калинин- 
ского, Харьковского авиаспортклубов, 
Брестского, Вильнюсского, Тартуского 
авиационно-технических спортивных 
клубов. В этих организациях постоян- 
но ведется поиск новых более эффек- 
тивных средств воспитания и обучения, 
целенаправленно решается весь комп- 
лекс вопросов, связанных с качеством 
подготовки юношей к поступлению в 
летные училища. 

В нынешнем году перед клубами сто- 
ят более высокие задачи. Работа пред- 
стоит сложная и ответственная. Что 
нужно, чтобы она была выполнена, с 
высоким качеством? На первый план 
сейчас выдвигается требование все- 
мерного повышения уровня методичес- 
кой подготовки. Старыми, порой из- 
жившими себя методами эту задачу не 
выполнишь. Только внедрением новых, 
научно обоснованных, передовых при- 
емов можно обеспечить успех. 

Уже многое сделано, чтобы вырабо- 
тать единство в понимании и примене- 
нии методов обучения, направленных 
на повышение качества всей летной ра- 
боты. В клубах появились новые раз- 
работки, схемы выполнения полетных 
заданий. Перестройка коснулась и дея- 
тельности методических советов, луч- 
ше стали проводиться совещания, ме- 
тодические полеты. И все же удовлет- 


‚ворения по этому поводу выразить ни- 


как нельзя. 
Некоторые начальники клубов еще 
неквалифицированно руководят мето- 


3 ПРАКТИКУ ОБУЧЕНИЯ 


дической работой, не поняли ее важ- 
ности. Дело доходит до того, что от- 
дельные из них пользуются конспек- 
тами большой давности, редко сами 
их разрабатывают. Мало проводят по- 
казательных занятий. Не уделяют вни- 
мания глубокому анализу недостат- 
ков в методике летного обучения кур- 
сантов. 

Поверхностно проводится — разбор 
ошибок в Тбилисском, Ессентукском и 
некоторых других клубах. Их причины 
здесь определяются наспех, мероприя- 
тия по устранению разрабатываются 
примитивные. В основном они сводят- 
ся к указаниям: «разобрать», «повто- 
рить», «изучить». Да и эти указания, 
от которых, прямо скажем, проку ма- 
ло, часто забываются. Такая упрощен- 
ная методика, примитивный разбор 
полетов не гарантируют высокой под- 
готовки курсанта. 

Качество обучения зависит прежде 
всего от инструктора. Очень часто в 
одном и том же клубе при одинаковых 


условиях итоги работы в группах 
разные. Инструктор — это прежде 
всего грамотный пилот, любящий 


свою профессию, обладающий высоки- 
ми морально-волевыми — качествами, 
умеющий привить своим подчинен- 
ным чувство ответственности за исход 
каждого полета. Именно такими инст- 
рукторами являются А. Бакаев (Челя- 
бинск), В. Кашкаров (Ворошиловград), 
А. Злобин (Свердловск) А. Попов 
(Тамбов), В. Градовский (Севастополь) 
и многие другие. Они не жалеют вре- 
‘мени, чтобы «повозиться» со своими 
подопечными, терпеливо и настойчи- 
во передают свои знания... Как прави- 
ло, в их группах не отчисляют кур- 
сантов по причине недоученности. 

К сожалению, не все инструкторы 
могут похвалиться своими успехами. У 
иных не хватает выдержки, такта, тер- 
пения, требовательности к себе и под- 
чиненным. Такие наставники, готовя 
курсантов к полетам, неглубоко объ- 
ясняют, как правильно выполнить 
трудные элементы, не учат распреде- 
лять внимание, не требуют повторения 
основ аэродинамики, мало отводят вре- 
мени розыгрышу полета и тренажу в 
кабине самолета. 

В ряде случаев творческая работа с 
курсантами подменяется заучиванием 
положений инструкции. А ведь каж- 
дый опытный летчик знает, что в раз- 
личных ситуациях действия пилота 
должны быть глубоко осмысленны. 
Это в первую очередь относится к 
первоначальному обучению, когда 
курсанту закладываются основы пило- 
тирования, грамотной эксплуатации 
авиационной техники, строгого выпол- 
нения летных законов. Именно по 
причине методической безграмотности 
ряда инструкторов во Владимирском 


аэроклубе из года в год отмечаются 
просчеты, недоученность и в результа- 
те — невыполнение плановых зада- 
ний. 

Серьезные упущения в летно-мето- 
дической работе допускаются в Белго- 
родском, Чебоксарском, Усть-Камено- 
горском, Андроповском, Нижне-Та- 
гильском, Вологодском и других авиа- 
спортклубах. Методические советы 
здесь еще не стали активными помощ- 
никами начальников авиационных ор- 
ганизаций в повышении качества лет- 
ной работы. Более того, в Кемеровском 
аэроклубе решение совета, разрешаю- 
щее подлеты вертолетов на старт во 
время выполнения разведки погоды, 
вступило в явное противоречие с тре- 
бованиями наставления по производ- 
ству полетов. Чем объяснить такой без- 
грамотный подход? По-видимому, 
здесь плохо знают документы, регла- 
ментирующие летную работу. 

Практика показывает — там, где 
хорошо налажена работа методичес- 
ких советов, где осуществляется чет- 
кое руководство ими, меньше бывает 
всякого рода изъянов в обучении, на- 
лицо успехи в выполнении планов. 

Низкий уровень методической рабо- 
ты проявляется также в неумении ру- 
ководителей клубов в полной мере 
использовать для повышения качества 
учебы материалы объективного конт- 
роля. Во многих аэроклубах и особен- 
но авиаспортклубах глубоким анали- 
зом состояния этой работы не занима- 
ются. В большинстве случаев все сво- 
дится к фиксации параметров полета, 
определению, нет ли выхода за преде- 
лы допустимых режимов. Руководя- 
щий состав ограничивается просмот- 
ром записей группы объективного кон- 
троля. А настоящего анализа, как 
правило, не ведет и поэтому не может 
оценить ошибки, определить способ их 
исправления. Это серьезный просчет и 
положение дел надо поправить. 

В передовых клубах испытанным 
средством повышения грамотности ин- 
структоров являются методические 
полеты. Они в ряде организаций стали 
настоящей школой, особенно для мо- 
лодых инструкторов. Но, к сожалению, 
иногда методические полеты проводят- 
ся на низком уровне, подчас вместе с 
курсантскими. Их результаты не всег- 
да анализируются и обобщаются. Нуж- 
но ли подчеркивать, что такая форма 
не отвечает целевой установке — вы- 
работке единства в методике обучения 
курсантов, подготовке инструкторов к 
предстоящим полетам. В лучшем слу- 
чае проверяется умение пилотировать 
самолет из задней кабины. А сводить 
все только к этому, значит, обеднять 
важную форму обучения инструктор- 
ского состава. 

Постоянного внимания заслуживает 





и такая категория летного состава как 
руководители полетов. Издано немало 
приказов и директив по улучшению их 
подготовки. Обучение руководителей 
проводится на специальных методиче- 
ских сборах. Однако в ряде учебных 
авиационных организаций контроль за 
подготовкой в конкретный летный день 
этого звена не налажен. Именно по та- 
кой причине ошибки во время полетов 
допущены в Новокузнецком, Тбилис- 
ском, Киевском, 2-м Московском, Ес- 
сентукском и некоторых других клу- 
бах. 

Некоторым руководителям полетов 
не привито чувство бдительности, 
профессиональной осторожности. Под- 
тверждением тому служат неграмот- 
ные действия А. Харланова (Киевский 
аэроклуб). Получив информацию си- 
ноптиков об ухудшении погоды, он все 
же выпустил летчика в полет по марш- 
руту. В Калужском аэроклубе руково- 
дитель полетов Д. Герасимов создал 
для экипажа, отрабатывающего ими- 
тацию отказа двигателя, сложную об- 
становку после третьего разворота, что 
привело к опасной предпосылке к лет- 
ному происшествию. 

Подобные факты имеют место там, 
где начальники клубов лично не зани- 
маются подготовкой руководителей 
полетов, не проводят с ними специаль- 
ных занятий, послеполетных разборов 
их действий. В Могилевском, Нижне- 
Тагильском, Махачкалинском, Андро- 
повском авиаспортклубах соответству- 
ющие классы не обеспечивают качест- 
венного проведения комплексных тре- 
нировочных занятий, которые способ- 
ствовали бы отработке правильных 
действий по оказанию помощи экипа- 
жу при особых случаях в воздухе. Как 
правило, в клубах не выявляются и не 
учитываются ошибочные действия ру- 
ководителей полетов. Иногда к руко- 
водству допускаются лица, слабо под- 
готовленные к выполнению функцио- 
нальных обязанностей. 

Эти и другие серьезные недостатки 
следует решительно устранять. Реше- 
ния ХХУП съезда КПСС, январского 
(1987 г.) Пленума ЦК КПСС обязыва- 
ют нас настойчиво искать и приводить 
в действие резервы и возможности для 
совершенствования качества подготов- 
ки авиационных специалистов. Нынеш- 
ний год — год 70-летия Великой Ок- 
тябрьской социалистической револю- 


ции — должен стать для наших клу-‘ 


бов периодом действительной пере- 
стройки в организации учебно-летного 
процесса, резкого повышения качества 
подготовки молодежи к службе в Во- 


оруженных Силах. 
С. МАСЛОВ, 


начальник Управления авиационной 
подготовки и авиационного спорта 
ЦК ДОСААФ СССР 
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РАЛИИПНИЕИИ СПОДГ. ПЛОТ ПРОБЛЕМ 





При переходе от наземных  трениро- 
вон нк подлетам и первым полетам у дель- 
тапланериста возникает своеобразный 
«психологический барьер». Чтобы его 
преодолеть, необходим комплекс навы- 
ков: отработка действий по самосохране- 
нию в аварийных ситуациях, а также 
движений рук и туловища, обеспечиваю- 
щих выдерживание угла атаки дельта- 
плана при разгоне и старте; выработка 
привычки к положению в подвеске, но- 
ординированным управляющим движени- 
ям для всех режимов полета; тренировка 
в определении расстояния до земли на 
этапах выравнивания н посадни. 

Прин наземной подготовке для этой це- 
ли применяются дельтапланы и различ- 
ные тренажеры. Наиболее широкое рас- 
пространение получили тренировни на 


ПЕРВОНАЧАЛЬНОЕ ОБУЧЕНИЕ 
ДЕЛЬТАПЛАНЕРИСТОВ 


подвешенной трапеции. При этом кур- 
сант может отработать переходы из вер- 
тикального положения в горизонтальное 
м наоборот, а также нкоординированные 
движения рун и туловища с имитацией 
управления дельтапланом. Такие упраж- 
нения безусловно полезны, но не дают 
ощущения полета и не обеспечивают 
достаточной готовности н реальному пи- 
лотированию дельтаплана. 

В зарубежных журналах упоминается 
тренаж на дельтаплане, который при 
сильном ветре удерживается на фалах 
(«змей на привязи»). Этот способ (фото 1) 
слишком трудоемний н малоэффектив- 
ный. Для обеспечения безопасности при 
подъеме необученного нурсанта необхо- 
днмо участие не менее трех страхую- 
щих, удерживающих концы фалов от но- 
сового, хвостового и боковых узлов. Сам 
же курсант лишен возможности управ- 
лять аппаратом и получает тренировку 
тольно в висении. 

Реальное ощущение полета по задан- 
ной глиссаде создает тренажер с тележ- 
кой (скатывающейся по тросу, натяну- 
тому над склоном), несущей трапецию 


В КЛУБЕ_ДСП 


В Донецком дельтаклубе накоплен 
опыт применения парашюта на дельта- 
плане. Говоря о нашей работе, прежде 
всего необходимо отметить, что первы- 
ми в нашей стране отработали методику 
применения  дельтапланерного спаса- 
тельного парашюта (ДСП) В. Тюменцев 
и его товарищи из Черновицкого дельта- 
клуба. Мы же воспользовались для обу- 
чения парашютами С-4, 3-1-П, 3-5. Наи- 
более удобным оказался `С-4. Имея пло- 
щадь 60 м2 он обеспечивает мягкое 
приземление. 

При обучении предпочитаем простую 
стремянную подвеску с наколенниками. 
К дельтаплану желательно прикрепить- 
ся повыше, тогда ранец парашюта не 
будет цепляться за трапецию. Кроме то- 
го, в «короткой» подвеске пилот успеет 
коснуться земли позже килевой трубы, 
которая первый удар примет на себя. 
При обучении желательно брать те ап- 
параты, у которых расстояние от носо- 
вого узла до точки подвески пилота по- 
больше (скажем, «Славутич-УТ»). 

Перед приземлением трапецию жела- 
тельно отдать от себя. При этом киле- 
вая труба примет более вертикальное 
положение и возьмет на себя значи- 
тельную часть веса пилота. В момент 
удара © землю на ноги придется мень- 
шая нагрузка. 

Иногда новички в момент приземле- 
ния ударяются подбородком о колени. 
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или дельтапланериста в подвеске. Одна- 
ко он лишает обучаемого возможности 
активного управления аппаратом. Нан- 
более полно позволяет подготовить кур- 
санта к первому самостоятельному поле- 
ту, ускоренной отработке глазомера ин 
координации движений при посадке тре- 
нажер «Журавель». 

В прошлом году в Геленджикском 
дельтаклубе проводилось обучение нур- 
сантов по обычной методике на трена- 
жере «Журавель», изготовленном по схе- 
ме, разработанной в Каунасском нлубе. 
Конструкция была упрощена. В ней не 
стало шарикоподшипников, ферменные 
штанги и стойки заменены трубами (фо- 
то 2). Узел подвески дельтаплана с тремя 
степенями свободы выполнен из сталь- 
ной втулки, двух болтов с проушинами- 


страховочная петля, соединяющая ее с 
карабином подвески. Подвеска — как 
можно ближе кн шарниру, центровка 
дельтаплана — по месту крепления тра- 
пеции. 

В конструкции тренажера в качестве 
нонцевого шарнира в принципе может 
использоваться и шаровая опора, нак 
наиболее простая кинематически, а так- 
же готовын шарнир кардана. Другие 
подвижные и неподвижные узлы могут 
быть различными по конструкции, при 
условии если они полностью обеспечива- 
ют надежность. 

Занятия на тренажере проводились 
по временнбй методике. Последовательно 
отрабатывались: подъем и спуск на ма- 
лой скорости без кренов, с изменением 
положения туловища и рун и «зависа- 


НА ТРЕНАЖЕРЕ «ЖУРАВЕЛЬ» 


подшипниками и одного пальца, соеди- 
ненных последовательно. Втулка прива- 
рена на конце штанги («гусана»), а палец 
крепнтся к хомутам, захватывающим 
стойки трапеции. 

Центральный шарнир с двумя степеня- 
мн свободы выполнен из дюймового 
шкворня с широкой шляпкой, на которой 
приварена поперечная стальная втулка. 
Шкворень размещен в центральных от- 
верстиях двух стальных заглушек, за- 
крепленных сваркой на трубе и на ста- 
кане стойки, на расстоянии 150 мм друг 
от друга. 

Жесткость штанги в двух плоскостях 
обеспечивается трубчатыми мачтами, 
нраспицами и расчалками из проволони- 
натанки 8—10 мм. Прочность сварных со- 
единеннй достигается за счет продоль- 
ных швов, косынок и накладок. На нон- 
цах штанги — страховочные фалы, про- 
чностью на разрыв не менее 200 кгс. 

Фал, ограннчивающий отклоненне но- 
са дельтаплана вверх в пределах 45° ин 
по горизонту до 30—40 в обе стороны, 
обязательно закреплялся за носовой узел 
и штангу. Устанавливалась  тросовая 


ния» на заданной высоте; плавный отрыв 
от земли и «посадка», выдерживание зз- 
данной вертикальной скорости; создание 
и устранение кренов; выполнение пово- 
ротов; глазомер, своевременное измене- 
ние угла атаки, гашение вертикальной 
скорости; плавное приземление на ноги, 
остановна на высоте 0,5 м и 1 м без 
взмывания. При этом скорость снижения 
инструктор мог увеличивать с ПОМОЩЬЮ 
фала. 

Первые упражнения выполнялись при 
ветре 3—6 м/с, последующие — 
до 8 м/с. Применялись учебные дельта- 
планы устаревших конструкций. Лучши- 
ми для этих целей оказались аппараты с 
малым размахом. 

Система «тренажер-пилот» . уравнове- 
шивалась грузами до усилия на конце- 
вом шарнире от +10 до +30 кг и более, 
в зависимости от размеров дельтаплана, 
силы ветра и внда тренировки. 

На наждый «полет» с обязательным 
разбором затрачивалось от 2-х до 10 ми- 
нут, не более часа в день на одного нкур- 
санта. Общий «налет» на тренажере сос- 
тавлял 3—4 часа. Одновременно проводи- 
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Чтобы этого не случилось, необходимо 
четко определить момент касания и быть 
наиболее собранным. При обучении мы 
используем обычный шлем с мягким 
подбородником (шлем-колокол затруд- 
няет нижний обзор). Первые раскрытия 
производим над пахотой. 

Отношение к дельтапланерному пара- 
шюту различное. У одних уважительное, 
у других — пренебрежительное. Даже 
опытные пилоты порой недооценивают 
его. Раскрытие в тренировочных целях 
рассматривают как искусственно соз- 
данное ЧП. 

Приходилось слышать мнения (да- 
же от тех, кто пользовался парашютом), 
что на высоте, скажем, 50 метров уже 
бессмысленно открывать его. Должен 
сказать, что многие пилоты Донецкого 
дельтаклуба начинали осваивать ДСП 
именно на высотах 50—70 м. Во время 
голландского шага мне, например, при- 
шлось открыть парашют на высоте 10 м. 
Он сыграл роль горизонтального тор- 
моза. Аппарат прекратил падение на 
крыло, выровнялся. Приземление полу- 
чилось мягким. В тренировочных целях 
проводились раскрытия во время кру- 
той спирали или пикирования на высо- 
тах порядка 15—20 метров. Говорю об 
этом для того, чтобы убедить пилотов в 
исключительно широких возможностях 
дельтапланерного парашюта. 

Совершенно неправильно отождест- 
влять раскрытие ДСП и обычный пара- 
шютный прыжок. Здесь есть качествен- 
ные различия, позволяющие спасти пи- 
лота на малой высоте. Более того, су- 
ществуют ситуации, скажем, сильный 
ветер, вынужденная посадка на ‘ограни- 


ченном участке, где ДСП нужно от- 
крывать именно на малой высоте, по- 
скольку снос может быть непредсказу- 
емым для пилота и посадка оказаться 
неудачной. 

Многие пилоты ошибочно считают, 
что без соответствующей тренировки 
они не смогут грамотно и четко вос- 
пользоваться парашютом. Верно, нес- 
мотря на кажущуюся простоту, его рас- 
крытие в экстремальной обстановке 
требует тренированности и автоматиз- 
ма. Признаюсь, когда у меня на счету 
было пять тренировочных раскрытий, во 
время одной из опасных ситуаций в по- 
лете я просто не вспомнил о ДСП. Чет- 
кие действия появились после 15—20 
раскрытий. Сейчас их у меня более 60. 
Отношусь к парашюту с уважением, ни 
одного полета не провожу без него. 
Это стало правилом. Считаю обязатель- 
ным для пилотов всех рангов регуляр- 
ные тренировки с ДСП, а также допуск 
к соревнованиям и присвоение разря- 
дов в зависимости от парашютной под- 
готовки. 

Вопросы применения средств спасе- 
ния в дельтапланеризме касаются и ма- 
териальной части, и программы обуче- 
ния, и практической подготовки. Многим 
дельтапланеристам приходится доста- 
вать парашют окольными путями. Спе- 
циальных ДСП пока крайне мало. Но 
ведь можно обеспечить пилотов запас- 
ными парашютами типа 3-5, пусть даже 
списанными. По своим прочноётным ха- 
рактеристикам они отвечают предъявля- 
емым требованиям. 

В. МОСКОВОЙ, врач 
Донецк 


Фото 4 





ПОЛЕТЫ 
НАД 
ДНЕСТРОМ 


Над землей — устойчивый, упругий 
ветерок, в небе — охапки белых обла- 
ков. Сегодня у деревни Одаи Тлумач- 
ского района Ивано-Франковской об- 
ласти состоятся полеты. Под оранжевы- 
ми, синими, желтыми парусами уйдут в 
высоту ребята из Брестского дельтапла- 
нерного клуба. 

Сюда, в Прикарпатье, к селу Одаи 
приезжают спортсмены из многих ©б- 
ластей РСФСР, Белоруссии, Украины, 
Прибалтики. Здесь, по общему убежде- 
нию, — один из лучших дельтадромов, 
Старт осуществляется с крутого горно- 
го откоса над правым берегом Днестра. 
Пилот сразу же попадает в стойкие вос- 
ходящие потоки: они здесь на редкость 
постоянны благодаря уникальному со- 
четанию многих факторов рельефа. 

Мы приехали на дельтадром с пред- 
седателем Тлумачского районного ко- 
митета ДОСААФ Иосифом Михайлови- 
чем Драгомирецким. Шла подготовка к 
полетам: флажками размечали дорож- 
ку для разбега, собирали аппараты. 
Далеко внизу, в долине, раскатывали 
белые полотнища — посадочный знак, 
букву «Т». 

Вскоре подъехал РАФик с врачем: Ио- 
сиф Михайлович договорился с руко- 





водством райбольницы © медицинском 
обеспечении полетов. 

Короткий, в несколько метров разбег 
с косогора — и дельтапланерист в воз- 
духе. Следуют старт за стартом. Беззвуч- 
но парят в восходящих потоках аппара- 
ты. Прекрасное зрелище! 

Пятнадцать лет руководит Драгоми- 
рецкий районным комитетом ДОСААФ, 
который прочно занимает одно из пер- 
вых мест в Ивано-Франковской области. 
За эти годы выросли первичные орга- 
низации, укрепилась их материально- 
техническая база. Комитет готовит во- 
дителей из молодых ребят для службы 
в армии и для народного хозяйства, 
спортсменов-разрядников по стрельбе. 
Для самых юных досаафовцев в колхозе 
имени Руднева создан спортивно-техни- 
ческий клуб. Сельские ребятишки девя- 
ти-тринадцати лет осваивают картинг и 
мотоциклы. 

Растущая в стране популярность дель- 
тапланерного спорта добавила еще од- 
ну, пусть приятную, но все же немалую 
заботу председателю. Комитет ДОСААФ 
стал как бы общественным опекуном 
межобластного  дельтадрома. Почему 
общественным? Да потому, что ни в 
штатном расписании, ни в финансиро- 
вании не учтена эта опека, давно став- 
шая реальностью. 

Многие проблемы стремятся решить в 
районе. Например, председатель колхо- 
за «Комсомолец» Михаил Иванович Цю- 
рак, на территории которого находится 
дельтадром, согласен отдать под не- 
большую гостиницу для спортсменов 
вполне подходящее кирпичное здание. 
Но даже минимально оборудовать его 


лись пробежни по горизонтальной пло- 
щадне, отработна навыков выдерживания 
заданного угла атаки, направления дви- 
жения, ликвидации нренов. 

После завершения занятий на трена- 
жере — пробежни по пологому склону 
длиной 15—20 м, без отрыва, а также < 
кратким отрывом от земли в нонце про- 
бежки, с выдерживанием на всем пути 
заданного направления и угла атани без 
кренов, торможением д/п в конце пу- 
ти. Затем — 10—15 подлетов каждого 
курсанта с высоты 5—8 м на склоне 20°. 
И в случае уверенного старта, выдержи- 
вания направления и скорости, устране- 
ния кренов и удовлетворительной посад- 
ни — переход к полетам со склона 30— 
35° высотой 15—25 м. Чтобы добиться 
стабильности в подходе н земле, вырав- 
нивании и посадке, последнее упражне- 
ние повторялось на тренажере, что за- 
метно ускорило четное выполнение эле- 
ментов полета. 

«Змейки», заход в коридор и, тем 60- 
лее, крутые повороты и спирали отра- 
батывались на стартах с высоты 50— 
60 м. Меньшая высота для этих упраж- 
нений опасна из-за близости склона в 
малого времени полета. 

Дельтапланы оснащались простенши- 
ми указателями снорости. Контроль ее 
по прибору облегчает обучение, повы- 
шает безопасность полетов. 

Все элементы программного обучения 
рассматривались нан обыденные, доступ- 
ные наждому. Курсантам внушалась 
мысль, что при нормальном пилотирова- 
нии, выдерживании заданного скоростно- 
го режима они могут уверенно летать на 
любой высоте. 

Для повышения безопасности полеты 
проводились на снорости, увеличенной 
против номинала для данного аппарата 
на 4—5 нм/ч. Соответственно регулиро- 
вались аппараты. > 

Группа из восьми человек в 1986 го- 
ду за 13 летных дней на двух аппаратах 
«Славутич-УТ» совершила более 300 по- 
летов с общим летным временем 2,5 ча- 
са. Каждый выполнил норматив 3-го 
спортивного разряда по технике пилоти-, 
рования. За время обучения не было 
травм, поломок, грубых посадон. 

Д. ЛЕЩЕВ, 
пилот-инструктор ГК ДОСААФ 
Геленджик | 


комитет ДОСААФ не может — нет 
средств. 

Однажды дельтапланеристы увидели, 
что к помещению, расположенному в 
долине недалеко от посадочной площад- 
ки, подводят воздушную линию электро- 
снабжения. Паутина проводов, несущие 
мачты — далеко не подходящее сосед- 
ство для пилотов. Это сооружение мог- 
ло нарушить безопасность полетов. 

Работники районного комитета 
ДОСААФ и спортсмены в местных ор- 
ганизациях раздобыли подземный ка- 
бель. Спортсмены, объявив ударный 
субботник, под руководством специали- 
ста прокопали длинную траншею от 
трансформаторной подстанции до сель- 
хозпомещения, уложили его под землю. 

Различных проблем при растущей 
популярности молодого вида спорта по- 
является немало. И решить их только 
силами районного комитета ДОСААФ 
невозможно. Дельтадром с уникальны- 
ми природными условиями для поле- 
тов и тренировок требует объединения 
усилий, причем, не только областных, но 
и комитетов ДОСААФ республик. 

Например, остро нуждается дельта- 


 дром в подъемнике, при помощи кото- 


рого можно было бы возвращать из до- 
лины к месту старта аппараты. Сегодня 
такой подъем занимает много времени, 
отнимает немало сил у спортсменов. 


А; ПОЛОНСКИЙ 
Брест 
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Мы начали заниматься парашютным 
спортом и хотим знать его историю. 
К сожалению, почти нет сведений (в 
клубе, близлежащих библиотеках) о 
первом ранцевом парашюте Котельни- 
кова. Расскажите о его создании, чем 
он отличался от уже имевшихся, как 
испытывался, где применялся. 


Учащиеся В. Романов, 
Г. Студеникин (Москва). 


На вогросы читателей отвечает стар- 
ший научный сотрудник Центрального 
государственного военно-историческо- 
го архива СССР М. Рыженков. 


К началу двадцатого столетия име- 
лось несколько десятков конструкций 
парашютов. Но все они были громозд- 
кими, не давали гарантии безопасного 
спуска, крепились обычно к гондоле 
воздушного шара или позже, при по- 
явлении аэропланов, укладывались в 
его кабине. Общепризнанным счита- 
лось мнение, что парашют необходимо 
раскрывать, когда авиатор еще не от- 
делился от летательного аппарата или 
в момент отделения. Над разрешением 
этой задачи трудились зарубежные и 
русские изобретатели, пытаясь создать 
надежное спасательное средство. 


В 1910 г. на Всероссийском праздни- 
ке воздухоплавания в Петербурге про- 
изошел несчастный случай — выпал 
из самолета, летящего на высоте 400 м, 
летчик. Гибель капитана Л. Мациевича 
потрясла зрителей. На Комендантском 
поле находился актер Глеб Евгеньевич 
Котельников, бывший военный, артил- 
лерист. Наверное, в тот трагический 
день и зародилась у него мысль о соз- 
дании устройства, которое могло бы 
спасти в критической ситуации пилота. 


Почти год работал Г. Котельников 
над своей конструкцией и нашел прин- 
ципиально новое решение — парашют 
всегда должен находиться на челове- 
ке. Воплощая эту идею, он создал ме- 
таллический наспинный ранец, на дне 
которого разместил сильные пружины, 
прикрытые пластиной. Внутрь ранца 
укладывался купол, сшитый из легкой 
шелковой ткани обычной круглой фор- 
мы (площадь 60 м?). Как только от- 
крывалась крышка, пружины выталки- 
вали купол, и он, подхваченный пото- 
ком, быстро наполнялся воздухом. 
Чтобы открыть крышку, летчику до- 
статочно было потянуть шнур, приво- 
дивший в действие замок-защелку. 
Изобретатель предусмотрел и вариант, 
при котором потерявший сознание или 
раненый летчик непроизвольно выпа- 
дает из открытой кабины. Замок от- 
крывался при помощи длинной бечев- 
ки, один конец которой прикреплялся 
к самолету. 


Парашют был назван РК-1 (русский, 
Котельникова, 1-я модель). 


Итак, 75 лет назад (7 января 1912 г.) 
русский изобретатель получил патент 
на первый в мире ранцевый парашют, 
предназначенный для спасения авиа- 
торов в момент воздушной аварии. 


В 1912 г. в Офицерской воздухопла- 
вательной школе приступили к испы- 


таниям парашюта Г. Котельникова. 
5 июня под Петербургом в деревне 
Салюзи (с 1949 г. — Котельниково) 


сбросили с высоты 250 м манекен ве- 
сом 4,5 пуда (72 кг) со сложенным в 
ранце куполом. Он был прикреплен 
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с наружной стороны корзины привяз- 


ного аэростата. Парашют раскрылся 
через 2 секунды, а через 43 манекен 
плавно приземлился. 12 июня опыты 
с аэростата успешно повторили с вы- 
соты 200 и 60 метров. 

Главным и, пожалуй, единственным 
недостатком нового парашюта, как от- 
мечали специалисты, была громозд- 
кость ранца, весившего в снаряженном 
виде около 15 кг. Испытания продол- 
жили с двухместного самолета Блерио. 
Вначале сбрасывали с него просто 
балласт, вес которого увеличивали от 
16 до 64 кг, чтобы выяснить, какое 
влияние на полет оказывает мгновен- 
ное облегчение аппарата. Проведенная 
работа показала, что при отделении 
балласта самолет подбрасывает вверх, 
но потери управления при этом не воз- 
никает. 27 сентября 1912 г. сбросили 
манекен с ранцевым парашютом с вы- 
соты 80—100 м. Купол раскрылся 
нормально. Больше опытов не прово- 
дилось. 

В августе 1914 г., когда в русской 
авиации стал формироваться отряд 
тяжелых бомбардировщиков типа 
«Илья Муромец», военное министерст- 
во сделало Г. Котельникову заказ на 
изготовление 70 парашютов. Заказ был 
выполнен, и парашюты ` поступили в 
действующую армию, но в течение 
первых двух лет мировой войны они 
не находили применения. Сам Глеб 
Евгеньевич 8 ноября 1914 г. подал 


рапорт о приеме его на действитель- 
ную военную службу. Он был зачис- 
лен в чине поручика в учебную авто- 
мобильную роту в Петрограде, а затем 
переведен на Юго-западный фронт. 


Весной 1916 г. чаще стали приме- 
нять привязные аэростаты для наблю- 
дения за действиями противника и 
корректировки артиллерийского огня. 
Соответственно участились случаи, ко- 
гда противник сбйвал или поджигал 
аэростаты. Не имеющие парашютов на- 
блюдатели, как правило, погибали или 
получали тяжелые увечья. Необходи- 
мость снабжения их парашютами ста- 
ла очевидной. В срочном порядке была 
проведена новая серия испытаний и на 
ее основе составлена инструкция по 
использованию РК-1. 


А в это время с фронтов стали при- 
ходить требования на поставку пара- 
шютов. Один из инспекторов телегра- 
фировал с фронта: «Остановилась 
крайне необходимая работа воздухоот- 
рядов. Не имею нравственного права 
заставлять подниматься без парашю- 
тов при постоянном сжигании аэроста- 
тов. Прошу ускорения высылки пара- 
шютов». 


Из-за невозможности быстро нала- 
дить их производство в России прави- 
тельство закупило большую партию 
французских «Жюкмесс», которые 
применялись практически только на 
аэростатах. На них, кстати, использо- 
вался и РК-1 — без ранцевой укладки. 
Крепился он к корзине и имел преиму- 
щество перед французским. Оно за- 
ключалось в том, что Г. Котельников, 
собрав все стропы в два пучка, рас- 
пределил их по плечам человека, что 
увеличило надежность раскрытия ку- 
пола, а также позволило управлять им 
натяжением той или иной группы 
строп. У «Жюкмесс» все стропы соби- 
рались в одной точке и присоединя- 
лись к снаряжению на спине между 
лопаток. Спуск, естественно, был неуп- 
равляемым, а кроме того, существова- 
ла опасность обрыва крепления. 


Собрана информация о случаях ис- 
пользования парашютов на фронте за 
1914—1917 годы. Сводка, хранящаяся 
в ПГВИА СССР, представляет собой 
интересный материал по истории пара- 
шютизма в России. Всего за годы пер- 
вой мировой войны был совершен 61 
прыжок. В 56 случаях использовался 
французский «Жюкмесс», в пяти — 
РК-1. Тем не менее, из общего коли- 
чества прыжков с «Жюкмессь семь 
окончились ушибами, а восемь — ги- 
белью летчиков. РК-1 работал безот- 
казно. За годы войны коренным обра- 
зом изменилось само отношение к па- 
рашюту. Для воздухоплавателей он 
стал предметом первой необходимости. 


...В 20-е годы Г. Котельников про- 
должал работать над усовершенство- 
ванием своего изобретения. Им были 
сконструированы РК-2 с полужестким, 
а затем РК-3 с мягким ранцем. Ему 
же принадлежит идея создания допол- 
нительного маленького вытяжного па- 
рашюта. Глеб Евгеньевич трудился 
для развития советской авиации и па- 
рашютизма вплоть до своей кончины 
(22.11.44 г.). 

В СССР разработано немало систем 
спасения, и все они основаны на тех 
же принципах, которые 75 лет назад 
были заложены Г. Котельниковым при 
создании первого ранцевого парашюта. 





ШКОЛЬНЫЙ КЛУБ 
«ВЫСОТА» 


Прекрасный подарок получили ча- 
щиеся восьмых-десятых классов обще- 
образовательных школ Сиховского жи: 
лого массива города Львова. При ЖЭУ-110 
создан юношеский спортивно-парашют- 
ный клуб «Высота». Райисполком Сове- 
та народных депутатов выделил поме- 
щение, активисты областного авиаспорт- 
клуба и Ленинского райкома ДОС Ф 
предоставили наглядные пособия, помог- 
ли оформить стенды. 

Старшеклассники 72-й, 84-й и 90-Й 
школ изучали устройство основного И 
запасного парашютов, научились укла- 
дывать их, на тренажерах отработали 
действия в воздухе и элементы призем- 
ления. Завершив подготовку, школьники 
совершили прыжки, многие из них вы- 
полнили нормативы третьего спортивно- 
го разряда. 

Интерес, который проявляют ребята к 
деятельности юношеского спортивно- 
парашютного клуба, показал своевре- 
менность его создания. От желающих за- 
ниматься — нет отбоя. Мы поняли, что 
одна «Высота» уже не может удовлетво- 
рить спрос. Поэтому комитеты комсо- 
мола и ДОСААФ других районов города 
Львова и области изыскивают возмож- 
ности организации новых клубов для 
подростков. 

Изучение парашютного дела — дейст- 
венное средство формирования высоких 
морально-патриотических и волевых нка- 
честв юношей. В сочетании с приобрете- 
нием ими военно-прикладных навыков, 
крепкой физической закалки оно помо- 
жет лучше . подготовиться к армейской 
службе. 

ы благодарны работиикам Львовско- 
го областного авиационно-спортивного 
клуба ДОСААФ (начальник А. Е. Каданов) 


за помощь. 
В. НОВИКОВ, 
нештатный начальник юношеского 
спортивно-парашютного клуба 
«Высота» 


<” КУБОК ИМЕНИ 
п. СТОРЧИЕНКО 


Имя Павла Андреевича 
Сторчиенко шнроко из- 
вестно парашютистам ми- 
ра. Начав свой путь в не- 
бо в далекие тридцатые 
годы, он остался ему вер- 
ным до конца жизии. 
Спортсмен - парашютист, 
военный летчик морской 
авиации храбро сражал- 
ся с фашистами на фрон- 
тах Великой Отечествен- 
ной войны, награжден 
многими орденами и ме- 

алями. 

Многократны рекордсмен мира, он 
долгое время возглавлял сборную коман- 
ду СССР, воспитал целую плеяду абсо- 
лютных чемпионов мира. Среди его уче- 
ников прославленные спортсмены, заслу- 
женные мастера спорта СССР Л. Ереми- 
на, Т. Воинова, Е. Ткаченко, В. Крестьян- 
ников, Л. Ячменев. П. Сторчиенко внес 
большой вклад в развитие парашютного 
спорта не только в нашей стране, но и 
в мире. 

По просьбе редакции кубок памяти за- 
служенного мастера спорта, заслуженно- 
го тренера СССР П. А. Сторчиенко уч- 
режден Гомельским заводом торгового 
ар о ужа и изготовлен на Добруш- 






«я 


ско фар форозаы фабрике (художник- 
живописец В. Кракадиев). 
Кубок — переходящий, разыгрывается 


на финальных всесоюзных соревновани- 
ях по парашютному спорту на приз жур- 
нала «Крылья Родины» и вручается 
команде-победительнице в акробатичес- 
ких прыжках. { . 








ПАРАШЮТНЫЙ СПОРТ 


НОВОЕ В ПОЛОЖЕНИИ 
О СОРЕВНОВАНИЯХ 


‚ПОЛЕТ В 
ПРЕДИНСАННОМ 
РАЙОНЕ 


На соревнованиях по планерному 
спорту основой всех разыгрываемых 
упражнений являются скоростные марш- 
рутные полеты. В них уровень мастер- 
ства пилотов оценивается по достигну- 
той на дистанции средней скорости. 

За многие годы развития планериз- 
ма правила соревнований и система 
подсчета очков многократно перерабз- 
тывались и к настоящему времени в 
целом они едины и совершенны. Но 
в отдельных случаях складываются си- 
туации, когда при розыгрыше упраж- 
нения страдает качество его выполне- 
ния. Дело в том, что до сих пор марш- 
рут полета, исходя из прогнозируемых 
метеоусловий,  подбирала судейская 
коллегия. К сожалению, парящие усло- 
вия далеко не всегда одинаковы, со- 
став участников не однороден, и орга- 
низаторы, назначая упражнение, неред- 
ко сокращают длину маршрута, ограж- 
дая себя на случай непредвиденных 
обстоятельств и возможных массовых 
посадок вне аэродрома. При этом часть 
летного времени оказывается 
пользованной. То же самое происходит 
и при прогнозе грозы, ее очага именно 
на заданном маршруте. Вот и получает- 
ся, что в спортивном плане такое уп- 
ражнение сознательно обесценивается, 
а если его и удается разыграть, резуль- 
таты могут иметь непредсказуемый «ло- 
терейный» характер,  перетасовывать 
итоговую таблицу многоборья. 

Еще десятилетие назад зарубежные 
планеристы опробовали полет в пред- 
писанном районе на открытую даль- 
ность через ряд поворотных пунктов, 
которые спортсмен может выбрать са- 
мостоятельно из указанного судьями 
набора. 

При всех преимуществах и большом 
интересе к этому упражнению у него 
имеется недостаток, который не позво- 
ляет широко‘ практиковать на соревно- 
ваниях — посадка участников вне 
аэродрома и, зачастую, на большом 
удалении. Сборная команда СССР 
предложила усовершенствовать упраж- 
нение — ввести финишную линию. Оч- 
ки, соответственно, идут и за скорость 
полета и за пройденную дистанцию. 

Федерация планерного спорта СССР 
приняла решение с 1987 года включить 
в программу соревнований упражнение 
«Полет в предписанном районе». Фор- 
мула подсчета очков за его выполне- 
ние состоит из двух слагаемых — ско- 
ростного и дистанционного с одинако- 
вым «весом»: примерно половину оч- 
ков (в среднем) можно набрать за дли- 
ну пройденного маршрута и другую 
половину — за показанную скорость 
(пройденная дистанция делится на 
время полета от старта до финиша). 
Баланс этих слагаемых у отдельных 
спортсменов, разумеется, «не в сред- 
нем», — может быть весьма различ- 
ным — главное, чтобы сумма была 
максимальной. 


неис-, 


Более подробно правила выполнения 
этого упражнения приведены в «Поло- 
жении о соревнованиях» на 1987 год. 

Полет в предписанном районе более 
содержателен, дает — дополнительную 
возможность проявить свое мастерство. 
Он интересен, ведь планеристы всегда 
стремятся преодолеть большие рас- 
стояния, используя для этого все лет- 
ное для планеристов время дня. Сей- 
час они смогут выбрать маршрут само- 
стоятельно, по собственному метеопрог- 
нозу. Повышается и достоверность 
спортивного результата, поскольку он 
всегда будет итогом достигнутой даль- 
ности, исключающей к тому же участки 
с неблагоприятными и «лотерейными» 
условиями. 

Введение нового упражнения позво- 
ляет сильному спортсмену удвоить раз- 
ницу в очках, оторваться от своих со- 
перников как по дальности маршрута, 
так и по скорости, хотя это, конечно, 
потребует дополнительных теоретичес- 
ких разработок в тактике парения и 
умении применить их на практике. 

Кроме того, будут исключены массо- 
вые посадки участников вне аэродрома, 
встречи на дистанции с опасными ме- 
теоявлениями м, в особенности, с гро- 
зовой деятельностью, скопление плане- 
ров на старте и маршруте, поворотных 
пунктах, финише. Это упражнение так- 
же не дает возможности слабому 
спортсмену пройти маршрут «сидя на 
хвосте» у сильного. Возрастает и вероят- 
ность разыграть соревнования даже в 
период слабой погоды: спортсмены, 
имея возможность выбора маршрута в 
конкретных метеоусловиях, найдут на- 
правления и районы, чтобы набрать 
необходимый минимум километров. А 
главное при этом — повышается безо- 
пасность полетов. 

Ю. КУЗНЕЦОВ, 
мастер спорта СССР 
международного класса 


В ФЕДЕРАЦИМ ПЛАНЕРНОГО 
СПОРТА СССР 


ПРИЗНАНЫ ЛУЧШИМИ 


Бюро Федерации Планерного спорта 
СССР подвело итоги прошедшего спор- 
тивного сезона. Установлено 14 всесоюз- 
ных рекордов, два из них утверждены 
Международной авнационной едераци- 
ей в качестве мировых. Обладатели 
их —  планеристки Д. Вилне (Латвия) и 
Т. Свиридова (РСФСР). За высоные спор- 
тивные достижения им присвоено почет- 
ное звание «Мастер спорта СССР между- 
народного нласса». 

список сильнейших планеристов 
страны внлючены: женщины — Д. Вилне 
(Латвия), Э. Лаан, Н. Рятипова (Эстония), 
С. Тимкова, И. 'Барковская (Белоруссия), 
В. Топорова (Украина), А. Харанк (Эсто- 
ния); мужчины — А. Рунас (Литва), А. 
Морозов (РСФСР), А. Дятлов, М. Десятов, 
В. Шевченно (Украина), М. Сылланы» (9Эс- 
тония), В. Мачюлис (Литва), И. Дравиньш 
(Латвия), А. Ионушас (Литва), . Шаш- 
зиганов (РСФСР). 

Лучшими судьями года признаны: все- 
союзной категории — И. Жеру (Молда- 
вия), Н. Лавшонон (Эстония), Я. Либертс, 
Е. Самцова (Латвия), У. Терас (Эстония), 
Т. Фролова (Моснва), Е. Шварц (РСФСР); 
республинансной категории — В. т. 
ковснкий (Москва), В. Кондрахов (РСФСР), 
А. Принн (Эстония). 

М. СМОЛЬКОВ, 


ответственный секретарь 
Федерации планерного спорта СССР 


ППАНЕРНЫШИ СПОРТ 
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ДЕЛАН ПЕР] 


Лет двадцать назад о любителях, 
которые всерьез занимались построй- 
кой и коллекционированием сборных 
моделей-копий самолетов, мы знали 
лишь понаслышке, да скупым сообще- 
ниям прессы. За прошедшие годы си- 
туация изменилась. По предваритель- 
ным подсчетам, в стране насчитыва- 
ются сотни тысяч стендовиков. Кто же 
они по профессии? Летчики, авиатех- 
ники, рабочие и инженеры, военнослу- 
жащие, историки, композиторы, ху- 
дожники, архитекторы, сотрудники 
милиции, преподаватели, врачи, дру- 
гие специалисты. К особой категории 
следует отнести огромную армию 
школьников. 

Столь же широки и возрастные рам- 
ки. Пятилетнему Максиму Ткаченко 
склеивать модели помогает мама. А 
вот что пишет бывший танкист А. Ше- 
ленков, прослуживший в армии 28 лет. 
«Мое увлечение историей авиации на- 
чалось с малого. Лет семь назад я 
склеил пластмассовую модель Як-40. 
Занятие понравилось, стал собирать 
копии. Однако со временем коллек- 
ционирование отошло на второй план, 
уступив мэсто интересу к авиации в 
целом. Сейчас я читаю и собираю лю- 
бые материалы, в которых содержатся 
сведения о летательных аппаратах — 
книги, вырезки из газет и журналов, 
открытки, даже учебники...» 

Сегодня в ряде городов работают 
клубы историко-технического стендо- 
вого моделизма (ИТСМ). Возникают они 
обычно так. Появляется группа энту- 
зиастов, которая собирается на квар- 
тире. Когда терпению родных прихо- 
дит конец, стендовики находят подвал. 
Позже, если удается убедить руково- 
дителей партийных и советских орга- 
нов, комсомольских, профсоюзных ор- 
ганизаций или ДОСААФ, — клубу 
предоставляют более благоустроенное 
помещение. За примерами далеко хо- 
дить не надо. Вот что пишут члены 
КСМ «Искра» города Черновцы. «В 
1967 году нас было несколько человек, 
которые занимались в домашних усло- 
виях. Через семь лет удалось получить 
подвал от ЖСУ Ленинского района. В 
настоящее время имеем две комнаты, 
которые пока устраивают. Как видите, 
растем, но очень медленно». 

Подтверждением того, что увлече- 
ние, доступное людям всех возрастов 
и профессий, набирает силу, послужи- 
ла первая всесоюзная конференция 
стендовиков, которая проходила в Ка- 
зани. С инициативой выступил город- 
ской молодежный клуб истории авиа- 
ции при Татарском областном комите- 
те ВЛКСМ. В работе конференции при- 
няли участие делегации из Баку, До- 
нецка, Запорожья, Киева, Ленинграда, 
Миллерово (Ростовская обл.), Москвы, 
Одессы, Ташкента, Уфы, Харькова и 
Черновцов. 

О чем же говорили собравшиеся? 

А. Карунин, председатель Казанско- 
го клуба ИТСМ: 

— Можно выделить три основные 
проблемы, с которыми сегодня сталки- 
ваются стендовики. Первая — острая 
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нехватка коллекционного материала. 
Я имею в виду наборы моделей, кото- 
рые выпускаются промышленностью. 
Беден ассортимент. Богатейшая исто- 
рия советской авиации остается «бе- 
лым пятном» в коллекциях. Об этом 
уже не раз писали и говорили, но 
ситуация не меняется. Вторая — су- 
ществующие клубы ИТСМ разрозне- 
ны. По-видимому, настало время пред- 
принять конкретные шаги в объедине- 
нии клубов и любителей 
моделизма во всесоюзном масштабе. 
Третья — информационный «голод». 
Это касается не только чертежей и фо- 
тографий. В прессе практически не 
освещается опыт работы клубов по 
идейно-политическому, нравственному, 
военно-патриотическому и техническо- 
му воспитанию подрастающего поколе- 
ния. Вследствие этого, мы не можем 
работать с полной отдачей, широко 
вовлекать молодежь в массовое техни- 
ческое творчество. = 

М. Борисов, заместитель председате- 
ля совета Бакинского клуба ИТСМ: 
‚-— О том, что постройкой копий ув- 
лечены сотни, тысячи людей, свиде- 
тельствует следующий факт. В ин- 
струкции по сборке модели Р-39 «Аэро- 
кобра», которую выпускает Бакинская 
Фабрика игрушек, был опубликован 
адрес нашего клуба. За короткий про- 
межуток времени мы получили более 
6 тысяч писем. География — от Кау- 
наса до Владивостока! Причем, писали 
нам лишь те, кто не знал вариантов 
окраски самолета. Волею случая клуб 
стал единственным, широко известным 
пунктом, куда люди могли обратиться 
за помощью. При нашем содействии 
нашли друг друга и создали свои обз- 
единения моделисты Запорожья, Но- 
рильска, Владивостока. Мы ведем пере- 
писку и обмен с коллекционерами бо- 
лее чем ста городов СССР и социали- 
стических стран. Создание всесоюзной 
федерации стендовиков стало, на наш 
взгляд, необходимостью. . 

А. Разумов, член Ленинградского 
клуба ИТСМ: 

— К сожалению, люди, от которых 
зависит выпуск модельной продукции, 
зачастую проявляют некомпетентность 


стендового` 





в решении многих вопросов, что еще 


более усугубляет положение коллек- 
ционеров. Об этом говорит хотя бы 
такой факт. При помощи руководите- 
лей Одесского городского клуба ИТСМ 
на одном из местных предприятий 
подготовили к производству копию 
голландского истребителя Фоккер 0-21. 
Пресс-форма, в числе других, была за- 
куплена нашими внешнеторговыми ор- 
ганизациями в Англии. Однако модель 
Фоккера Г-21 так и не появилась в 
продаже. Обозначение самолета спута- 
ли с распространенным названием ист- 


‚ребителя фашистской. Германии Фок- 


ке-Вульд-190 и наложили «вето» на 
запуск ее в производство. А ведь иа 
этих самолетах летчики республикан- 
ской Испании воевали против франки- 
сетов. Много вэемени и усилий потребо- 
валось бакинцам для решения вопроса 
О «запуске в серию» копии американ- 
ского истребителя Р-39 «Аэрокобра», 
о котором уже упоминалось. Долго 
доказывали они во многих инстанци- 
ях, что самолеты данного типа постав- 
лялись нам по ленд-лизу. На них вое- 
вали многие прославленные советские 
летчики, в том числе трижды Герой 
Советского Союза А. И. Покрышкин. 
Руководящий орган всесоюзного 06б5- 
единения стендовиков мог бы поста- 
вить решение подобных вопросов под 
контроль. Делегация Ленинграда пол- 
ностью поддерживает выдвинутое на 
конференции предложение о создании 
федерации. 

Об этом же говорят письма 
читателей. 

«Цавно пора обратить внимание на 
многочисленную армию стендовиков, 
по большей части неорганизованных, 
разобщенных, «домашних» любите- 
лей, — пишет инженер С. Колосов. — 
До сих пор заметки о домашних музе- 
ях появлялись в печати в разделе 
курьезов, несерьезных «хобби». 

«Где наши знаменитые зилы», «яки», 
«пешки», «Лавочкины», «миги»? — 
спрашивает Н. Никитин. — Они есть, 
выпускаются.., но не у нас в стране. 
Сколько раз в печати поднимался во- 
прос о создании отечественных моде- 
лей-копий. Поспорят, расскажут о «за- 


наших 


труднениях по ряду вопросов», а ре- 
альных сдвигов не видно». 
«Стендовый моделизм может стать 
уделом узкого круга людей, — беспо- 
коится москвич М. Мосеенков. — Ос- 
новная причина — дефицит наборов 


Оля коллекционеров, который выгоден 


лишь спекулянтам. Многие молодые 
люди плохо знают историю советской 
авиации, хотя ее развитие во многом 
связано с историей страны и достиже- 
ниями промышленности». 

Есть письма, в которых говорится 
о негативных явлениях в среде стендо- 
виков. Об этом тоже нельзя молчать. 

«Зайдите в московский универмаг 
«Детский мир», — пишет А. Семкин 
из гброда Арзамаса Горьковской обла- 
сти. —`У входа вам предложат мо- 
дель, которую не увидишь на прилавке. 
Один из таких дельцов на мой вопрос 
о стоимости копий, предлагаемых с рук, 
назвал суммы в пять, десять и даже 
семьдесят рублей. Подобная ситуация 
не возникла бы, если модели были 
общедоступны. Почему бы не восполь- 
зоваться опытом наших друзей из Че- 
хословакии. Сборные копиц выпуска- 
ются там в виде посылочных наборов 
и распространяются через посылторг». 

3Журнал еще вернется к этой про- 
блеме. Хочется верить, что со време- 
нем положение с моделями исправит- 
ся. Появятся на прилавках магазинов 
в достаточном количестве копии про- 
славленных советских самолетов. Что- 
бы это произошло скорее, думается, 
стендовикам нужно не только требо- 
вать, но и активно предлагать свою 
помощь предприятиям в изготовлении 
точных чертежей, оснастки, художест- 
венного оформления упаковок. Иными 
словами, от взаимных претензий перей- 
ти к деловому сотрудничеству. 

Исторические изыскания — еще од- 
на важная сторона работы клубов 
ИТСМ. На конференции был сделан 
ряд интересных сообщений по этому 
вопросу. В архиве казанцев хранятся 
воспоминания дважды Героя Советско- 
го Союза Н. Столярова, воевавшего на 
штурмовике Ил-2, Героя Советского 
Союза летчика дальней авиации М. Си- 
монова, истребителя А. Кармина. Вос- 
созданы варианты окраски самолетов, 
на которых они сражались. 

Конференция завершила свою рабо- 
ту. В ЦК ВЛКСМ направлено письмо 
с просьбой помочь. в организации Все- 
союзной федерации историко-техниче- 
ского стендового моделизма. Она смог- 
ла бы направлять и координировать 
работу клубов, упорядочила их финан- 
совую деятельность, выработала мето- 
дические рекомендации по проведению 
воспитательной работы с молодежью, 
оказывала помощь предприятиям по 
подготовке к выпуску модельной пло- 
дукции. 

Избран подготовительный координа- 
ционный комитет (его адрес: 420123, 
Казань, ул. Декабристов, 1), который 
готовит проект положения о Всесоюз- 
ной федерации ИТСМ. В него вошли: 
М. Борисов (Баку), Г. Васильев (Моск- 
ва), Р. Исмагилов (Минск), А. Кару- 
нин (Казань), А. Кисилев (Москва), 
С. Новиков (Казань), А. Разумов (Ле- 
нинград), Г. Пещерский (Ленинград), 
Я. Янчак (Львов). 

Итак, первый шаг сделан. 

А. КУДИНОВ, 
наш спец. корр. 
Казань 


ПИСЬМА ЧИТАТЕЛЕЙ 
О КАЧЕСТВЕ 
АВИАМОДЕЛЬНОЙ 
ПРОДУКЦИИ 


ГДЕ ХОРОШИЕ МОТОРЧИКИ? 
На страницах журнала часто печа- 
таются критические статьи о плохой 
продукции для авиамоделистов. Назы- 
ваются виновные, вносятся предложе- 
ния, а толку никакого. Как была она, 
плохой, так и остается. 
Взять, например, микродвигатели. 
Приобрели четыре‘ двигателя «Мете- 
ор» МД-2,5П. Из них паспортным дан- 
ным отвечает только один (степень 
сжатия по паспорту 7—8 атм, на са- 
мом деле — не больше четырех). 
ЦСТКАМ-2,5Д. Из пяти штук только 


два нормально работают, остальные 
требуют серьезной доводки. 
МАРЗ-2,5Д. Все четыре двигателя 


работают, но с ними пришлось тоже 
повозиться. 

Лучшим на сегодняшний день счи- 
таем «Комету» МД-5, хотя и она тре- 
бует определенной доработки. 

Вот с такой техникой и развиваем 
авиамодельный спорт. А где хорошие 
или новые микродвигатели? Мы очень 
хотели бы приобрести МДС-10КРУ, а 
также аппаратуру пропорционального 


управления Супранар 83-8. Пожалий- ‹ 


ста, помогите нам. 
В. Е. Захарьев, Москва. 


ПОРА ДЕЛО ДЕЛАТЬ! 

Решил написать в журнал, потому 
что положение, которое сложилось в 
авиамоделизме, становится все хуже и 
ни о какой массовости и речи быть 
не может. 

...Мальчишка покупает набор и идет 
с ним к нам в кружок: «Научите 
строить и запускать». Строить и запус- 
кать научим, отвечаем ему, но не из 
такого набора. Этот можешь сразу вы- 
бросить. 

Потому что он устарел морально и 
сделан без души. Лежат на полке в 


ЛИЦОМ 
К 
ПРОБЛЕМЕ 


магазине рядом два набора: пилотаж- 
ная модель и для воздушного боя. На 
деле же набор один и тот же, только 
названия разные, и ни тот, ни другой 


своим классам не соответствуют. 
«Учебная модель самолета» вообще на 
самолет не похожа — кусок фанеры, 


причем закрученный винтом. 
Немного о моторах. Первые партии 
КМД-2,5 были отличные. И запуск, и 
работа — никаких претензий. Стали 
их выпускать серийно, и мотор как 
подменили: компрессии нет, зазубри- 
ны, вал бьет... А стоит, между прочим, 


30 рублей. 
Возьмем МДС-6,5. При объеме 6,5 смз 
вес двигателя — на все 10 смз. Да и 


качество при цене в 85 рублей должно 
быть намного лучше. 

Тренировки с такими моторами ча- 
ще всего превращаются в мучитель- 
ную борьбу за запуск двигателя... По- 
смотрят ребята, как с полной отдачей 
тренируются старшие спортсмены, — 
и моторы у них легко заводятся и 
«вОЮТ» На всех эволюциях полета, — 
как узнают, что эти двигатели иност- 
ранного производства, так в свои 10— 
12 лет получают наглядный урок того, 
что наше — хуже зарубежного. Разве 
это не вредит делу ` патриотического 
воспитания? 

Короче, впечатление такое, что те 
люди, которые должны способствовать 
развитию моделизма, — губят его. Мо- 
жет, в силу своей некомпетентности? 
«А может, есть и другие причины? 

Очень хочется надеяться, что каче- 
ство нашей авиамодельной продукции 
уличшится. Хватит призывов и разго- 
воров на эту тему. Пора дело делать! 

О. Отриченко, руководитель 
авиамодельного кружка, 
г. Чирчик Ташкентской области. 


СТРОКИ ИЗ ПИСЕМ 


Особенно не понравился мне набор кордовой модели самолета По-2. На коле- 
сах отверстия под ось шасси не по центру. Фанера вся негодная, деформирован- 
ная. Просил завод заменить, но безрезультатно. Прошу, потребуйте хорошего 


качества от изготовителей. 


В. Попов, г. Урюпинск. 


Считаю необходимым разработать хороший бензиновый микродвигатель объе- 
мом 1,5; 2,5; 3,5; 6,5 см3 с электронно-тиристорным зажиганием или встроен- 
ным микромагнето. Очень трудно с топливом — невозможно достать эфир, керо- 
син (увы!), не говоря уже о спирте. Пора наладить выпуск авиамодельного горю- 
чего в специальной металлической упаковке. 


В. Константинов, г. Барнаул. 


Многие двигатели, кроме КМД, несовершенны. Из 27 ЦСТКАМ-2,5КР боль- 
шинство не удалось запустить. То же и с МАРЗ-2,5... Настало время начать 
выпускать двигатели с цветными парами. Неплохо было бы приобретать мотор- 


чики организациям непосредственно на заводе-изготовителе 


расчету по предварительной заявке. 


по безналичному 


А. Гуткович, руководитель авиамодельного кружка, г. Минск. 


Предлагаю: двигатели, в которых обнаружен брак, возвращать через мага- 
зины на завод, где с руководителей, работников ОТЕ и самих бракоделов высчи- 
тывать стоимость моторчика. Каждый «движок» надо на испытательном стенде 
обкатывать три минуты. Это сократит количество брака. 


П. Шелепов, военнослужащий. 


# 


23 











юны" 


% 


ОБ АЭРОДИНАМИКЕ П. П. КРАСИЛЬЩИКОВЕ 


В 1940 году в Ленинграде молодой 
авиаконструнтор Олег Антонов в неболь- 
шом цехе рассматривал занупленный не- 
мецнкий самолет «Шторх». Было известно, 
что он обладает унинальными взлетно- 
посадочными характеристиками. Анто- 
нов, не торопясь, знакомился с неболь- 
шой трехместной машиной. Ему было 
поручено создать для Красной Армин 
связной самолет с аналогичными дан- 
ными. 

Общая номпоновка, фюзеляж, крыло... 
Оно особенно привленло конструктора: 
предкнрылки — во всю переднюю кром- 
ку, закрылки н зависающие элероны — 
во всю заднюю. Профиль... И тут взгляд 
его задержался. Очертания профиля ка- 
зались явно знакомыми. Антонов вызвал 
в цех лекальщина и попросил сделать 
разъемный шаблон профиля Р-Ис, раз- 
работанного в ЦАГИ еще в 1932 году. Вот 
кан позже Олег Константинович описал 
этот случай в своей нниге «Десять раз 
сначала». 

«Через два часа мне позвонили: «Шаб- 
лоны готовы. Сейчас будем примерять». 
Я быстро спустился вниз, иставили 
нижнюю часть шаблона. аложили 
верхнюю. Контур шаблона лег на нкон- 
тур профиля крыла без всяких зазоров. 


Раздались удивленные восклицания, 
посыпались шутки, насмешливые ’ном- 
ментарин... Теперь стало ясно, почему 


ни в каких описаниях самолета мы не 
находили ни малейших указаний на про- 
фнилировку крыла». 

Итак, немецкие конструкторы втихо- 
молну «позаимствовали» профиль у на- 
уни «презренной нации». Профиль Р.И 
действительно был хорош. У него прак- 
тическы отсутствовал продольный мо- 
мент, он обладал высоким аэродинамиче- 
ским качеством и давал возможность ле- 
тать с одннаково хорошими харантерис- 
тинамны как на малых, посадочных Ссно- 
ростях, так и на сноростях крейсерсно- 
го полета. Кан же ни кем был создан 
профиль Р-И? 

...Двадцатые годы. В то время совет- 
ская авиационная наука становилась на 
ноги. Революция, с одной стороны, при- 
вела к изоляции Советской оссии от 
научных кругов ` капиталистических 
стран, а с другой, выявила в нашей стра- 
не множество талантов, вызвала мощ- 
ный приток в науку юных сил и Умов. 
Одержимая жаждой деятельности и ©т- 
крытий молодежь творила чудеса. 

Уже восемь. лет жил и набирал силу 
Центральный аэрогндродинамический ин- 
ститут (ЦАГИ), где трудились Сергей 
Алексеевич Чаплыгин, ндрей Нннолае- 
вич Туполев, Борис Николаевич Юрьев и 
другие ученики профессора Николая 

горовича Жунковсного. Когда в 1926 го- 
АУ в институт прибыла на стажировку 
первая группа выпускников изико-ма- 
тематического фанультета МГУ, среди 
них был 23-летний Петр Красильщиков. 

Профессор  Чаплыгин, возглавлявший 
тогда ЦАГИ, уже несколько лет был Ув- 
лечен разработкой теоретического про- 
филя. Он доказал, что математическая 
модель обтекания круга может быть при- 
менена нк описанию обтекания любого 
произвольного нонтура, в том числе 
и профиля нрыла самолета. Однако рас- 
считанный идеальный теоретический 
профиль, воплощенный в реальную мо- 
дель, не принес радости ученому. Аэро- 
динамичесное качество, мягко говоря, 
оставляло желать лучшего... Чаплыгин и 
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предложил стажеру заняться исследова- 
ниями с целью создания реального про- 
фыля крыла, обладающего хорошими аз- 
родинамическими характеристиками. 

Студент оказался человеком терпели- 
вым мн настойчивым, проявил наблюда- 
тельность и незаурядное инженерное 
чутье, способность к хорошей методиче- 
ской организации исследований. В ре- 
зультате появились интересные материа- 
лы, которые в 1928 году, после зачисле- 
ния Красильщинкова в штат ЦАГИ, были 
опубликованы в виде его первой научной 
работы «Испытание вращающегося дис- 
На». 

Под руководством Чаплыгина молодой 
инженер продолжыл свом исследования. 
Он проверял влияние нзгиба хорды н 
расположения максимального прогиба 
по ее длине, радиуса закругления перед- 
ней кромки на аэродинамические харан- 
теристики профиля. Изучал влияние его 
относительной толщины на аэродинами- 
ческое начество при различных скорос- 
тях полета. Каждая идея сопровождалась 
строгим математическим расчетом м ис- 
пытанием моделей в аэродинамической 
РЕ 

та работа, проводившаяся с 1928 по 
1932 гг., увенчалась успехом и вылилась 
в создание серми профилей Р-П, ноторые 
сразу привлекли н себе внимание авна- 
конструнторов своими замечательными 
качествами м быстро вошли в практину 
сначала планеро-, а потом и самолето- 
строения. Ире Р-П использовали на 
планерах УС-3, УС-4, «Упар», ДИП, Г-9, 
КИМ, «Стахановец», а его модификацию 
Р-Пс (с закрылком) — на планерах «Рот- 
Фронт-1», «Рот-Фронт-2», «Рот-Фронт-4» 
и других. Он был применен на тяжелом 
бомбардировщике ТБ-5, скоростном пас- 
сажирсном самолете ХАИН-1, авиетках Г.10 
и Г-20, семимоторном гиганте К-7. 

В 1930—1934 гг. Краснльщиков принял 
активное участие в аэродинамических 
исследованиях, проведенных в ЦАГИ для 
определения оптимальных размеров и 
конфигурация элементов разрезного 
крыла. эти годы им было опублинова- 
но 10 работ по аэродинамике крыловых 
профилей, предкрылков и закрылнов. Од- 
новременно Петр Петрович проводил изы- 
скание перспективных средств радикаль- 
ного увеличения подъемной снлы профи- 
ля. В 1932 г. он предложил отсасывание 
и сдуваные пограничного слоя с откло- 
ненного закрылка. Научную дальновид- 
ность Красильщикова в решении пробле- 
мы увеличения коэффициента подъем- 
ной снылы профиля путем управления по- 
граничным слоем подтвердили успешные 
летные испытания 1941 года. 

Незадолго до войны  Красильщикова 
заинтересовала проблема создания так 
называемого безопасного крыла. Всем 
летчинам и авиаконструкторам того вре- 
мени было известно, что при больших 
углах атаки возникает срыв потока, но- 
торый вызывает сваливание самолета И 
его «штопор». Петр Петрович решил про- 
верить крыло, составленное из набора 
профилей так, чтобы самый опасный из 
них, с точки зрения срыва потока, нахо- 
дился в норневом сечении, а профиль с 
наибольшей несущей способностью на 
больших углах — в нонцевом сеченин 
крыла. роведенные энспернменты и 
расчеты подтвердили реальность такого 
решения. ; 

И вот однажды Сергею Владимировичу 
Ильюшину позвонили из ЦАГИ и пригла- 


сили посмотреть трубные испытания но- 
вой модели. Он приехал. Запустили трУ- 
бу. Скорость потока достигла мансиму- 
ма, но крыло сохраняло равновесне. 
Когда вентилятор выключили, Ильюшин 
поднялся, походил по трубе... 

— А если еще раз включить — полу- 
чится? — неожиданно спросил он У Кра- 
сильщинова. 

— Должно получиться., — немного по- 
медлив, ответил тот. 

рубу включили еще раз. Ильюшин 
опять внимательнейшим образом следил 
за ленточкамн-индикаторамн. Тот же ре- 
зультат. Конструктор опять молча посто- 
ял, посмотрел модель, походил. Н снова 
спросил: 

— А если еще раз?! 

Повторили в третий. Картина осталась 
прежней. Ильюшин встал, попросил чер- 


тежи, расчеты, забрал их и уехал н се- 
бе в КБ со словами, что ему вряд лн по- 
верят. 


дальнейшем этот аэродинамический 
энсперимент дал жизнь расчетному ме- 
тоду проектирования крыльев с задан- 
ным местом возникновения срыва потока 
и с нужным запасом несущей способно- 
сти, который стал применяться в авиа- 
ции повсеместно и воплотился в КОМПО- 
новнах всех отечественных  пассажыр- 
ских самолетов, начиная с первого пос- 
левоенного — Ил-12. 

В 1938 г. ЦАГИ начал работу по созда- 
нию новой аэродинамики — для скорост- 
ной авнации. Речь шла о профилях для 
больших дозвуковых скоростей. Красиль- 
щиков провел предварительные энспери- 
менты по выявлению возможности ’сни- 
жения аэродынамнческого сопротивления 
и установлению зависимостей между 
скоростью потона и местом возникнове- 
ния на профиле снкачна уплотнения. Бы- 
ло обнаружено, что этот скачон, возни- 
кавший на обычном профиле прн значни- 
тельных дозвуковых сноростях, вызыва- 
ет появление большого пикирующего 
момента. 


В 1939 г. Красыльщиков доложил Кол- 
легии ЦАГИ о полученных результатах и 
возможной конфигурации — сноростного 
профиля с устраненным опасным явле- 
нием. Предложенный им принцип постро- 
ення профиля с возможно большим зна- 
ченнем критического числа М намного 
опередил работы в этой области зару- 
бежных исследователей. 


Начавшаяся  Велиная Отечественная 
война предъявила очень высокие требо- 
вания к авиации. Необходимо было до- 
биться превосходства в воздухе. Борь- 
ба шла за каждый километр скорости. В 
таких условиях приобретали большое 
значение «мелочи аэродинамини». И ими 
тщательно занимались. Провели ’огром- 
ное ноличество тонких оригинальных 
аэродинамических исследований в тРУ- 
бах, просчитали множество вариантов. 
Почти ежедневно возникали неожиндан- 
ные практические вопросы, требовавшие 
немедленного решения. Коллентив ЦАГИ 
трудился в три смены. 


И на протяжении всех военных лет, 
наряду с выполненмем нолоссального 
объема текущих работ, в ЦАГИ велись 
научно-исследовательские горе миня с 
прицелом на будущее. частности, 
П. П. Красильщинов совместно с А. К. 
Волновым разрабатывали серию снорост- 
ных профилей. 


Благодаря верному прогнозу Красиль- 
щикова относительно пути возможного 
развития авнации и огромной работе, 
проделанной нм и коллективом сотруд- 
ников ЦАГИ, как только в стране поя- 
вился турбореактивный двигатель, поя- 
вились и первые реактивные самолеты. 


За создание серни скоростных пррфн- 
лей П. П. Красильщинову м Г. П. Свище- 
ву в 1946 г. была присуждена Государст- 
венная премия СССР, а в 1947 г. ему и 
сотрудникам ЦАГИ — А. А. Дородницы- 
ну, В. В. Струминскому, Р. М. Серебрнй- 
сному и Р. И. Штейнбергу присуждена 
Государственная премия СССР за разра- 
ботку стреловидных крыльев для скоро- 
стных самолетов. 


Почти 40 лет жизни отдал Петр Пет- 
рович Красильщиков аэродинамике ле- 
тательных аппаратов. Им оставлено боль- 
шое научное наследие, имеющее огром- 
ное прантичесное значение. 


Н. ГОЛУБОВА 





_АЭРОБУС Ил-86 


Проентированне  широкофюзеляжного 
самолета Ил-86 было начато в 1973 году, 
летные испытания — 1976-м, а в декаб- 
ре 1980-го он появился на регулярных 
воздушных трассах Аэрофлота. Отличи- 
тельной особенностью машины является 
двухпалубная компоновка: на нижней на- 
ходятся стеллажи и нонтейнеры дла 
багажа и груза, на верхней — три прос- 
торных салона с двумя широннмы про- 
ходами. 

В настоящее время создание супер- 
многоместного пассажирского самолета 
явилось следствием увеличения объема 
перевозок, растущей насыщенности воз- 
душного пространства. Кстати, в прош- 
лом одной из главных тенденций созда- 
ния таких машин, наряду с ростом про- 
изводительности, являлось непрерыв- 
ное наращивание нмх вместимости. До 
определенного предела (180—200 мест) 
возросшие потребности удовлетворялись 
повышением плотности 
затем — длины фюзеляжа. Для дальней- 
шего развития стало необходнмым зна- 
чительное увеличение поперечных разме- 
ров фюзеляжа, а это связано с решенн- 
ем многих проблем ни прежде всего аэро- 
динамических, весовых, компоновочных, 
технологических. Иначе говоря, потребо- 
валась разработка ни реализация большого 
числа нововведений на уровне изобре- 
тениый, что определило возможность соз- 
дания высоноэффективного самолета. 

Ил-86 рассчитан на 350 пассажиров, 
которых он может транспортировать на 





компоновки, а. 


расстояние 3600 нм. Максимальная гру- 
зоподъемность его — 42 т. Крейсерская 
скорость составляет 870—950 км/ч. 

Изучение тенденций развития воздуш- 
ного транспорта на последующие годы 
определило целесообразность создания 
машины с такими характеристиками, а 
условий энсплуатациин многоместного 
самолета без необходимостмы коренной 
реконструкции существующих аэропор- 
тов — идею системы транспортировки, 
названную «багаж пры себе плюс контей- 
нере: 

ост эффективности Ил-86 достигнут 
главным образом за счет значительного 
улучшения экономических 
Часовая производительность его в 4,3 ра- 
за выше, чем у Ил-18 и в 2,3 раза — 
чем у Ту-154. 

Может возниннуть вопрос, почему в 
схеме низноплана перешли на установку 
двигателей под крылом, ведь у хорошо 
зарекомендовавшего себя Ил-62 онн рас- 
положены на хвостовой части фюзеля- 
жа? Такой вариант для Ил-86 тоже изу- 
чался. По сути дела, были выполнены 
два проекта самолета с обеими схемами 
размещения двигателей, проведены 
сравнительные расчеты, продувнами мо- 
делей оценены аэродинамические харак- 
теристини. В результате выяснилось, что 
на Ил-62 расположенме двигателей на 
хвостовой часты фюзеляжа целесообраз- 
нее, положительные качества н пренму- 
щества такой компоновни реализуются 
полностью. Но Ил-86 имеет ряд принци- 


показателей. 





пиальных отличий. Так, базнрование в 
аэропортах с узкими взлетно-посадочны- 
ми полосами требует обеспечення воз- 
можности разворота на полосе шириной 
всего 45 м. При расположении двигате- 
лей на хвостовой части фюзеляжа вы- 
полнить это требование крайне трудно 
из-за увеличения базы между передней 
и основными опорами самолета прымер- 
но на 6 м. Кроме того, прн установне 
двигателей под крылом можно умень- 
шить массу конструкции и проще обес- 
печить широкий диапазон энсплуатаци- 
онных центровок, что особенно важно 


при реализацим_ впервые примененной 
системы транспортировки — багажд и 
грузов. 


ринятая схема расположения двыига- 
телей не является новой для самолетов 
марки «Ил». Еще в 1947 году под руко- 
водством С. В. Ильюшина по этой схеме 
был создан энспериментальный реактив- 
ный самолет Ил-22, позднее ее примени- 
ли на самолете Ил-76 нонструкции Г. В. 
Новожилова. Таким образом, номпоно- 
вочная схема силовой установки Ил-86 
выбрзна на основе многолетнего нонст- 
рукторского опыта этого коллектива. 

Компоновка внутренних помещений на 


широкофюзеляжном самолете сущест- 
венно отличается от той, что на узно- 
фюзеляжных. На Ил-86 пассажирские 


кресла укреплены в трех салонах. Основ- 
ной вариант предусматривает установку 
девяти кресел в ряду по схеме 3-3-3. 

Еще одна особенность компоновни 
Ил-86 — применение трех встроенных 
бортовых трапов, значительно расширя- 
ющих эксплуатационные возможности 
самолета. По ним пассажиры попадают 
в вестибюли нижней палубы, где обору- 
дованы стеллажы с ячейкамы для чемо- 
данов м другой личной клади. Разместив 
свой багаж, они поднимаются по внут- 
ренним лестницам на верхнюю палубу 
и занимают места в трех салонах. По 
прибытни в пункт назначения пассажи- 
ры, взяв свои вещи, без задержки поки- 
дают самолет. При наличии тяжелого 
или крупногабаритного багажа они мо- 
гут воспользоваться услугамы нонтейнер- 
ного обслуживания и сдать, а затем по- 
лучить багаж обычным путем. 

В заключение следует отметить, что 
появление самолетов каждого последую- 
щего поколения знаменует собой коли- 
чественный и начественный сначок в 
развнытни авиационной техники. Количе- 
ственный достигается ростом пронзводи- 
тельности, начественный — разработкой 
новых идей на уровне изобретений, ре- 
ализацией большого числа нововведення. 
При этом с каждым поколеныем влияние 
технических новшеств возрастает. Эф- 
фект реализации их в самолетах будуще- 
го поднимается еще более значительно 
благодаря прогрессивному влиянию —до- 


стижений науки. 
В. ШЕЯНИН, инженер 
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15 мая 1942 года. 

В этот день под Свердловском 
летчик-испытатель ВВС капитан 
Григорий Яковлевич Бахчиванджи 
совершил первый в истории 
советской авиации полет 

на ракетном самолете «БИ», 
спроектированном 

А. Я. Березняком и 

А. М. Исаевым 

под руководством 

В. Ф. Болховитинова. 

Прямых участников и . 
свидетелей < «8 
этих событий 

осталось 

сегодня немного. 

Нап корреспондент 

_Г. Максимович 

- встретился с конструктором 
установленного на «БИ» 
жидкостного ракетного двигателя (ЖРД) 
Л. С. ДУШКИНЫМ, 

ныне профессором 

МАИ имени С. Орджоникидзе, 

и попросил поделиться воспоминаниями 
об этом событии. 





ПЕРВОПРОХОДЦЫ “> 


— Леонид Степанович, как появились 
на свет «БИ» м двигатель для него? Ка- 
ковы их технические данные? . 


— Ознакомившись в начале 1941 года 
с работами по созданию ЖРД, В. Ф. Бол- 
ховитинов поставил перед ОКБ задачу по 
постройке нового истребителя-перехват- 
чика. Самолет должен был иметь старто- 
вый вес порядка 1,5 тонны, хорошее во- 
оружение, скорость около 900 нм/ч; пО- 
толом до км и малую продолжитель- 
ность полета — 3—5 минут. Но для это- 
го требовался мощный ЖРД многоразо- 
вого действия с егулируемой тягой № 
диапазоне 400—1400 кг. Для нас, двига- 
телистов, создание его являлось во мно- 
гом новой задачей. 

Признаться, мы взялись за дело с эН- 
тузиазмом и верой в успех, ведь за пле- 
чами уже имелся некоторый опыт с93- 
дания ЖРД. Отчетливо представляли, что 
«БИ» явится не только новым типом са- 
молета, но и своеобразной пилотируемой 
ранетой. Понимали также важность зада- 
чи укрепления обороны страны — вре- 
мя-то было неспонконное. 


— Известно, что работы по созданию 
БИ» выполнялись в очень нороткне сро- 
ки ни в трудные для страны первые меся- 
цы войны. Какие низ этапов остались В 
вашей памяти и в чем заключался сек- 
рет успеха? 


— Памятен июнь 1941 года, ногда за- 
вершились проектные работы по самоле- 
ту м двигателю. Об этом доложили выс- 
шему руководству страны. Мы считали, 
что через год-полтора сумеем построить 
первые экземпляры «БИ», но начавшаяся 
Великая Отечественная война, конечно 
же, значительно сократила срони. ГКО 
обязал нас построить ранетный пере- 
хватчик менее чем за два месяца, и уже 
в сентябре предъявить его на летные 
испытания. 

Начали работать по-новому, а вернее 
сказать, по-боевому, с утроенной энерги- 
ей. Практически перешли на казармен- 
ное положение, не покидали рабочие мес- 
та ни днем, ни ночью. И тан трудились 
все исполнители, начиная с чертежни- 
ков и нончая сборщинами н слесарями, 
не говоря уже о нонструнторах. Реше- 
ния принимались оперативно, ведомст- 
венные барьеры были устранены. И до- 
вольно сноро мы вышли на требуемый 
режим работы. 

Уже в сентябре «БИ», как планер, про- 
ходил летные испытания, а двигатели 
начали работать прин стендовых испыта- 
ниях на заданных режимах. Но обстанов- 
ка’ складывалась танк, что нам приказали 
немедленно эвакуироваться на Урал, под 
Свердловск. Это несколько затянуло ра- 
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боту, пришлось налаживать 
вом месте. 

Случались тогда и радостные события, 
и неудачи, и чрезвычанные пронсшест- 
вия, порой ставившие под сомнение пра- 
вильность избранного пути. Так, в пери- 
од стендовых испытания однажды взор- 
вался двигатель. К счастью, все обошлось 
благополучно, но паники в первый мо- 
мент хватало. Выяснилось танже, что под 
действием азотной кислоты, — а двига- 
тель работал на неросине и кислоте, — 
в болтовых соединениях возникает нкор- 
розия, и они теряют прочность. Выход 
нашли механики: они предложили и 
изготовили специальные колпачки, за- 
крывающие болты. Постепенно мы 4до- 
бились того, что на всех испытаниях 
двигатель Стал работать надежно и без- 
отказно. 

Одной из самых запомнившихся вех 
на этом путы был апрель 1942 года, ког- 
да встал вопрос о подготовке самолета 
к летным испытаниям. Мы уже знали, 
что выбор пал на летчика-испытателя 
напитана Г. Я. Бахчиванджи. Его тогда 
отозвали для этой работы с фронта. Там 
он уже успел сбить лично и в группо- 
вых боях более десяти самолетов. 

— Леонид Степанович, расснажите, по- 


все на но- 


= пена о ———_—— 
жалуйста, подробнее о Григории Яковле- 


биче Бахчиванджи. Понятно, что он был 


отличным летчиком, но что он представ- 


лял собой нак человек? 


— Кан только летчик-испытатель по- 
явился среди нас, все сразу убедились, 
что человек он очень интересный. Бахчи- 
ванджи не только быстро вошел в курс 
решаемой нами проблемы, но и тут же 
загорелся ею, начал интересоваться все- 
ми деталями, тонкостями. У меня тогда 
сложилось впечатление, что испытатель- 
ная работа стала для него потребностью 
жизни. А был он человеном скромным, 
трудолюбивым,  - дисциплинированным, 
требовательным К себе, старавшимся 
всегда выполнить задание. 

Понимал ли он, что работа его связа- 
на с риском? Думаю, что — да. Ведь 
летчик-испытатель должен проявлять 
смелость не тольно в воздухе. В том слу- 
чае, о котором я уже рассказывал, ног- 
да взорвался двигатель во время испы- 
тания на макете, сопло отлетело далеко 
назад, намера сгорания, вернее, ее голов- 
ка — вперед, при этом повредив балло- 
ны с кислотой, которая тут же разбрыз- 
галась по помещению. Бахчиванджи 
спасла бронеспинка сиденья, однако его 
сильно бросило вперед, и он рассен себе 
лоб, да и нислотой сильно обожгло. И 
все же, несмотря на это, не стольно © 
себе думал, скольно о том, чтобы мы 
скорее завершили работу. Вот таким был 
Г. Я. Бахчиванджи — человек, открыв- 
ший эру ракетных полетов. 


— Как проходил этот первый, можно 
сказать, нсторыческий полет? 


— После завершения в апреле 1942 го- 
да стендовых испытаний и доводни дви- 
гателя, тренировки летчика по управле- 
нию его работой, первый экземпляр са- 
молета, получивший название «БИ-1», 
был доставлен для летных испытаний на 
аэродром. Специальная комиссия мз 14 
человек, нзучив все материалы по само- 
лету н двигателю, утвердила большую 
программу предварительных работ н раз- 
решила полет. 

Представление о том, Как проходилн 
у нас эти напряженные дни, могут дать 
сохранившиеся у меня дневниковые 
записи, которые я совсем недавно обна- 
ружил в своем архиве. 


«1 мая. Заправка самолета топливом 
для ЖРД, взвешивание, проверка органов 
управления в самолете. 


2 мая. Пробежка самолета с работаю- 
щим двигателем по аэродрому. Время — 
20 ч 30 мин. 


3 мая. Проверка на герметичность топ- 
ливных баков, трубопроводов, проверка 
козыря кабины и проверка шасси. 


4—7 мая. Доработка по самолету и 
двигательной установке по рекоменда- 
ции комиссии (смотровые лючки, крепеж 
защитных покрытий от воздействия азот- 
ной кислоты). 


8—11 мая. Погода плохая. Дождь, снег. 
Никаких работ выполнять нельзя. 


12 мая. Укатка грунта аэродрома на 
взлетно-посадочной полосе. 

13 мая. Подлет самолета на аэродроме 
с работающим двигателем. Время — 21ч 
30 мин. 

14 мая. Заседание комиссии для выра- 
ботки задания на осуществление полета. 

15 мая. Первый полет самолета *«БИ-1». 
Время — 19 часов...» 

— Контролировался первый полет ви- 
зуально, так нак самолет не имел радмно- 
оборудования и, тем более, телевизион- 
ной связи. После команды — «от сопла», 
вместо привычного — «от винта», летчин 
Г. Я. Бахчиванджи включил двигатель на 
средний режим тяги. Из сопла вырвался 
огненный нлин раскаленных газов, По 


аэродрому пронесся нак бы  раснат 
грома. 
После короткой, в несколько сенунд, 


пробежни самолет оторвался от земли и 
через полминуты, стремительно набрав 
высоту около 2500 метров, скрылся из 
глаз. И только пламя, вырывавшееся из 
двигателя, показывало, где он находится. 
Мы все неотрывно следили за ним. Ведь 
это был не просто первый полет. Это был 
полет в неизведанное, первый полет © 
жидностным ранетным двигателем на 
боевом самолете, осуществившем само- 
стоятельный старт. 


Потом мы увидели, как огненный хвост 
погас, — летчин выключил двигатель и 
вскоре посадил машыну на то же место, 
о Да взлетел. Люди жали мужествен- 
| летчину руну, засыпали вопросами, 
но долго рассказывать ему не дали, поч- 
ти сразу же отвезли отдыхать... 

В отчетах и антах номиссии была да- 
на высокая оценка нового самолета, от- 
мечалась перспективность применения 
ракетных двигателей. Сам Г. Я. Бахчи- 
ванджи написал, что «полет на данном 
типе самолета в сравнении с обычными 
типами исключительно приятен, потому 
что перед летчиком нет вията, мотора, 
не чувствуется шума и выхлопных газов, 
которые попадают в кабину. Летчик сн- 
дыт в передней части самолета, имея 
исключительно хороший обзор...» 


— Кан развивались дальнейшие рабо- 
ты по истребителю? : 


— После первого полета последовало 
решенне правительства об изготовлении 
малой серим самолета. На это ушло не- 
сколько месяцев, новые машины начали 
поступать тольно зимой 1943 года и от- 
личались от первого ранетного перехват- 
чика тем, что были оборудованы лыжа- 
ми. Всего Г. Я. Бахчиванджки совершил 
на этых «БИ» пять полетов. Однм, так 
сказать, «внеплановые» испытания с0- 
вершил подполковник Н. А. Груздев, ра- 
ботавший на этом же аэродроме летчи- 
ком-инструктором по освоению —амери- 
канских самолетов «Аэронобра». Новый 
истребитель его очень интересовал... 

Во время 7-го полета на «БИ», 27 мар- 
та 1943 года, Г. Я. Бахчиванджи получил 
задание выжать из машины в полете 
все, на что она способна. Самолет достиг 
снорости 800 км/ч на высоте более 3,5 нм. 
Внезапно пронмзошло автоматическое вы- 
ключение двигателя: с земли было вид- 
но, ман исчезла огненная струя. Истре- 
битель резно перешел в пикирующий 
полет без признаков управления _ и, 
столкнувшись с землей, разбился. ‘Тан 
погиб отважный  летчик-испытатель и 
замечательный человек Григорий Яков- 
левич Бахчиванджи... 

Пры ударе о землю перехватчик и все 
установленные на нем приборы разби- 
лись полностью, поэтому причины ката- 
строфы < полной достоверностью устано- 
вить не удалось. Версий высказывалось 
нескольно... Неизученность явлений, про- 
исходящих при больших сноростях, мог- 
ла вызвать потерю устойчивости полета. 
На поведение самолета мог повлиять И 
специфический сектор обтенания фюзе- 
ляжа м хвостового оперения при вынлю- 
чении тяги. Кроме того, при мгновенном 
автоматическом выключении двигателя 
возникают большие перегрузки, толкаю- 
щие летчика вперед, отчего он мог уда- 
риться головой о приборную досну и по- 
терять сознание. 

о моему мнению, ближе всех к исти- 
не третья причина. Летчик мог не среа- 
гировать на автоматичесную остановку 
двигателя, так нан ни световой, ни зву- 
ковой сигнализацин не предусматрива- 
лось. Кроме того, на приборной доске, 
прямо перед летчиком, стоял массивный 
оптический прицел... 

М хотя работы по нспытаниям были 
продолжены в 1945 году другими пило- 
тами, добиться в них качественного улуч- 
шения летных харантеристик «БИ» не 
удалось. Постепенно интерес и внимание 
к самолетам этого типа угасли, на сме- 
ну ракетным пришли воздушные турбо- 
реактивные двигатели, применяемые и 
сейчас. 


— А каково значение проведенных ра- 
бот по созданию ракетного самолета? 


< Они положили начало практичесно- 
му развитию в нашей стране, а танже 
и во всем мнре, реактивной авиации, 
показали высокий рты развития та- 
ной техники в СССР в 40-е годы, вызва- 
ли к мизни смелую разработку новых 
образцов подобных двигателей. поэто- 
му, оценивая с высоты сегодняшнего дня 
создание в 1941 году самолета «БИ» с 
ЖРД и осуществление в 1942 году его 
первого полета, мы имеем все основания 
гордиться этим замечательным событием. 


Не забыты роль’ и заслуга летчика , 


Г. Я. Бахчиванджи. В 1973 году за геро- 
изм и самоотверженность, проявленные 
при испытании первых советских само- 
летов < ракетным двигателем, ему по- 
смертно было присвоено звание Ровея 
Советского Союза. Его именем названы 
улицы и один из кратеров на поверхно- 
сти Луны. : 


САМОЛЕТЫ 


ОРИГИНАЛЬНЫХ СХЕМ 


АРКТИЧЕСКИЙ ВЕЗДЕЛЕТ 


Этот летательный аппарат никогда 
ранее не имел аналогов в истории со- 
ветского самолетостроения. Он мог 
почти сутки находиться в воздухе без 
дозаправки, взлетать и садиться на во- 
ду, сушу, снег, бесторосный лед. Спро- 
ектировал оригинальный арктический 
везделет авиаконструктор Роберт Лю- 
довигович Бартини. 


В конце 1935 г. коллективы завода 
опытных конструкций гражданского воз- 
душного флота и Ленинградского судо- 
строительного завода завершили по- 
стройку самолета, получившего обозна- 
чение ДАР — дальний арктический 
разведчик. В апреле 1936 г. в Ленин- 
градском гребном порту известный по- 
лярный летчик Борис Григорьевич Чух- 
новский опробовал машину в воздухе. 
Он стал «крестным отцом» ДАРа — 
прежде всего потому, что был инициа- 
тором его разработки, а затем активно 
содействовал воплощению проекта в 
металле. 


Оригинален первоначальный вариант 
основного крыла самолета (см. схему). 
Оно «вырастало» из корпуса лодки им, 
кольцом обняв тандемную силовую ус- 
тановку, смыкалось тонкой перемычкой 
наверху. По бокам кольцо переходило 
в несущие консоли, которые  заканчи- 
вались двойными «плавающими» элеро- 
нами. 


Какую цель преследовал конструктор, 
проектируя такое крыло? По его мне- 
нию, ограждая винты, кольцо будет 
препятствовать центробежному разносу 
воздуха при вращении лопастей. Благо- 
даря этому скорость отбрасываемого 
потока воздуха сушественно превысит 
скорости потока, отбрасываемого обыч- 
ным «свободным» винтом. В результате 
тяга силовой установки возрастает на 
25—30%. Этот вывод был проверен на 
моделях. Экспериментально доказанное 
увеличение тяги винтов и снижение 
сопротивления центроплана получило 
название «эффекта Бартини». Работаю- 
щий в кольце или трубе пропеллер 
стали называть импеллером. 


Помимо увеличения тяги винтомотор- 
ной группы, уплотнение струи отбрасы- 
ваемого потока воздуха благотворно 
сказалось на путевой и продольной 
управляемости машины на очень малых 
скоростях полета. Установка моторов 
носком к носку с противоположным 
вращением винтов избавляла хвостовое 
оперение от невыгодных условий рабо- 
ты в закрученном потоке, что присуще 
самолетам с одним двигателем. 

Для снижения пикирующего момента 
от высоко расположенной оси тяги 
конструктор «утопил» винтомоторную 
группу в корпус лодки, верхний обвод 
которой получил плавную  седловину 
в зоне винта. 

Воплотить проект самолета с кольце- 
вым центропланом не удалось. Изготов- 


ление полноразмерного макета затяну- 


лось. Поэтому лётный экземпляр реши- 
ли строить с обычным крылом. Упро- 
стили соответственно и винтомоторную 


группу, снабдив двигатели тянущим 
(передний) и толкающим (задний) вин- 
тами. Центроплан укрепили на двойных 
М№-образных подкосах, опирающихся на 
корпус лодки. Упрощение лишило само- 
лет некоторых положительных качеств. 
Поэтому в серийном производстве его 
предполагали выпускать с кольцевым 
центропланом по первому проекту. 

Летные испытания показали, что ДАР 
(см. фото) и в упрощенном варианте 
обладал высокими показателями, что 
явилось результатом хорошо продуман- 
ной конструкции крыла и его механиза- 
ции, в частности примененными Р. Бар- 
тини, так называемыми, «плавающими» 
элеронами. У любого самолета они от- 
носятся к крыльевому оперению, а двой- 
ные элероны Роберта Людовиговича 
сами стали оперением крыльев ДАРа! 
При посадке их задние секции действо- 
вали подобно закрылкам. По задней 
кромке крыла на 20% хорды были под- 
вешены отклоняемые щитки, снижав- 
шие посадочную скорость до 70 км/ч. 
Профиль крыла был рассчитан и пред- 
ложен самим Бартини. 

Конструкция крыла и хвостового опе- 
рения — типичная для самолетов, соз- 
данных в институте ГВФ. Каркас лод- 
ки — ферменный из стальных профи- 
лей. Обшивка по верху и бортам при 
толщине 0,5 мм для жесткости имела 
редкий продольный гофр. Днище обши- 
валось более толстой сталью — от 0,8 


до 1,5 мм. 
При нормальном взлетном весе 
7200 кг (вес пустого — 4820 кг) летные 


характеристики арктического везделета 
были следующими: максимальная ско- 
рость у земли — 240 км/ч, на высоте 
2000 м — 229 км/ч. Время набора высо- 
ты 1000 м — 38 мин, 2000 м — 8,5 мин, 
3000 ^ — 15 мин. Практический пото- 
лок — 5500 м. Дальность и продолжи- 
тельность полета при нормальной за- 
правке бензобаков — соответственно 
2000 км и 9 часов. При полной заправ- 
ке продолжительность достигала 20 ча- 
сов. Время разбега и пробега по во- 
де — 20 и 15 с. 

Эксплуатация ДАРа со льда и снега 
была возможна с применением специ- 
ального взлетно-посадочного приспо- 
собления. Оно представляло собой по- 
лозья с резиновыми камерами, оклеен- 
ными брезентом, которые защищались 
снизу 20-мм фанерой, облицованной 
0,8-мм сталью, а с боков прикрывались 
гибким стальным гофром, допускавшим 
большую осадку. После некоторых до- 
работок это приспособление прошло на 
ДАРе испытания в системе Главсевмор- 
пути по полной программе. Опытный 
экземпляр арктического. разведчика ус- 
пешно эксплуатировался на Севере. 

В записках инициатора — создания 
ДАРа летчика Б. Г. Чухновского гово- 
рится, что для полярной авиации было 
заказано пять летных экземпляров с 
кольцевым центропланом. Они не были 
закончены в постройке по разным при- 
чинам, одной из которых стал перевод 
Р. Бартини в другую организацию. 
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Наиболее  примечательной чертой 
творчества Роберта Людовиговича Бар- 
тини, 90-летие которого отмечается в 
этом году, является смелое применение 
нового в конструкции и компоновке 
создаваемых им машин. Ему принадле- 
жит, в частности, идея первого в нашей 
стране экспериментального одноколес- 
ного самолета с паровым испаритель- 
ным охлаждением — «Сталь-б». (О нем 
см. «Крылья Родины» № 8 за 1967 г.) 
При его испытаниях еще в 1933 г. была 
достигнута скорость у земли — 420 км/ч. 
На базе «Сталь-6» Р. Бартини спроек- 
тировал истребитель (к сожалению, его 
доводка была прекращена в 1934 г.), 
способный, по расчетам, показать ско- 
рость свыше 600 км/ч. На созданном им 
самолете «Сталь-7» в 1939 г. был уста- 
новлен международный рекорд скоро- 
сти беспосадочного полета на дистан- 
ции 5000 км. Военным вариантом этой 
машины стал дальний бомбардировщик 
Ер-2, разработанный учеником и сорат- 
ником Р. Бартини, молодым конструк- 
тором В. Ермолаевым. 








р варианта САМОЛЕТЫ 
с ыы крылом ОРИГИНАЛЬНЫХ 
в цехе завода. СХЕМ 


ГВЛ 





ЛЁД, СНЕГ 


Авнаконструктор Р. Л. Бартини. Самолет ДАР у пирса. 





Черты новаторства, творческой сме- 

лости были присущи и всем последую- 

Т щим работам Р. Л. Бартини — талант- 

| ливого конструктора, исследователя и 
ученого в области авиации. 

И. СУЛТАНОВ, 

инженер-конструктор 







ЛаГГ-3 


В «КР» № 11 за 1986 год рассказано об 
исторни истребителя ЛаГГ-3 конструкции 
С. А. Лавочкина, В. П. Горбунова, М. И. 
Гудкова. Даем описание конструкции ни 
чертежи для постройки модели-копии 
этой машины. 

Фюзеляж самолета — полумононон. 
Его обшивку, а также обшивку крыла ин 
оперения выклеивалн из березового шпо- 
на и фанеры. Прессованная из шпона и 
пропитанная фенольно-формальдегидной 
смолой дельта-древесина (сломстый плас- 
тик), обладающая высокой прочностью, 
шла на нзготовление полон лонжеронов 
нрыла и на местные усмления конструк- 
ции. Все деревянные детали соединялись 
клеем ВНАМ. 

Крыло состояло из центроплана, соеди- 
ненного с фюзеляжем, и двух отъемных 
консолей. Между лонжеронами размеща- 
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лись протектированные . бензобаки: на 
прототипе — три, общим объемом 352 л, 
м пять, объемом $48 л, — на первых се- 
рийных машинах. По мере выработки 
бензина баки заполнялись нейтральным 
газом. Начиная с 7-й серии (изменения по 
сериям дамы для основного завода) ем- 
кость внешних нонсольных баков была 
уменьшена (запас топлива сократился до 
468 л), а с 11-й серии они были сняты. 
В последнем случае для повышения даль- 
ности полета предусматривалась подвес- 
ка двух сбрасываемых баков по 100 л 
каждый, но они не получили широкого 
распространения. С 29-й серии консоль- 
ные баки восстамовлены. 

В нижией задней части крыла навеши- 
вались посадочные щитки металлической 
клепанной конструкции и элероны, ко- 
торые, как и рули высоты и поворота, 
имели металлический каркас и полотия- 
ную обшивку. Стабилизатор состоял из 
двух нонсолей, состынованных с фюзе- 
ляжем. Стыки на крыле и стабилизаторе 
заделывались лентами из дюраля. 

я улучшения устойчивости и управ- 
ляемости самолета на больших углах 
атани с 15-й серии были введены авто- 
матическне концевые предкрылни. 
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САМОЛЕТЫ ВЕЛИКОЙ ОТЕЧЕСТВЕННОЙ 


Выпуск щитков и шасси осуществлял- 
ся гидросистемой. На самолетах пер- 
вой серии были установлены главные 
тормозные колеса размером 600х180 мм, 
а на последующих — 650х200. Преду- 
сматривалось танже убираниме хвостово- 
го — 300х125. В середнне 1942 г. для 
лучшения аэродинамики на самолетах 
5-й серии механизм уборки хвостового 
колеса был переработан, и появились вы- 
пуклые створки. 

Сначала сверху и снизу руля поворо- 
та прикреплялись каплевидные весовые 
балансиры. В процессе серийного выпус- 
ка онн были сняты. 

На машинах первых серий устанавли- 
вался мотор М-105П (1050 л. с. на высоте 
4000 м), с 7-й серии его сменил конст- 
руктивно улучшенный М-105ПА той же 
мощности, а летом 1942 г. (на самолетах 
28-й и 29-й серий) — М-105ПФ (1180 л. с.., 
2700 м). 

Двигатели серийных машин выпуска 
1941 г. имели с каждого борта общий 
выхлопной коллектор. В середине следу- 
ющего года его заменили тремя патруб- 
нами. В 1943 г. стали устанавливать че- 
тыре реактивных патрубна. 

На большинстве выпущенных ЛаГГ-3 
применялся металлический винт ВИШ- 
61П днаметром 3,0 м, замененный в по- 
следних сернях ВИШ-105СВ того же ди- 
аметра с более широким, приплюснутым 


к ом. 
Зоны самолет был вооружен 
23-миллиметровой пушной, расположен- 


ной в развале цилиндров, двумя синх- 
ронными крупнокалиберными пулеме- 
тами (12,7 мм) и кронштейнами для креп- 
леиия еще двух пулеметов ШКАС 
(7,62 мм), которые затем м были установ- 
лены на серийных машинах. Недоведен- 
иость узлов крепления 23-мм пушки при- 
вела к замене ее третьим пулеметом 
Березина. Так были вооружены машины 
первых трех серий. С 4-Й серии на ЛаГГ-3 
все-таки установили пушку ШВАК-20 мм, 
но без правого крупнокалиберного пуле- 
мета. С 11-й сернми я снижения веса 
сняли пулеметы ШКАС, а позднее — и 
обтекатели этих пулеметов. В конце 
1943 г. был восстановлен второй нрупно- 
калиберный пулемет. На самолетах 4-й 
серии подвешивались 8 снарядов РС-82, 
но затем стандартной стала подвесна 
шести РС-82. На узлах крепления под- 
весных баков могли устанавливаться две 
бомбы весом 50 или 100 кг. 

Защита самолета включала переднее 
$5-мм бронестекло в козырьнке фонаря и 
8,5-мм бронеспинку пилота. Самолет имел 
стандартное приборное м нислородное 
оборудование, радиостанцию РСИ-4, поса- 
дочную фару и освещение кабины. Неко- 
то -+7 машины —  раднополукомпас 

При ведении воздушной разведки уста- 
навливался фотоаппарат для плановой 
аэрофотосъемнн. 


Е. ГОРДОН, Д. ХАЗАНОВ, инженеры 


Снимки сделаны военным нкорреспонден- 
том Б. Вдовенно на аэродроме` Будово. 


(Калининский фронт, 1942 г.) 
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ПОСТРОЙ МОДЕЛЬ-КОПИЮ 
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1. Винт ВИШ-61П днам. 3,0 м. 2. Расши- 
рительный бачок системы водяного ох- 
гидросистемы. 
4. Мотор М105П. 5. Газоотводящая труба 
пулемета БС. 6. Пулемет ШКАС. 7 
костный баллон аккумулятора гидросис- 
темы. 8. Пулемет БС. 9. Патронный ящик 
пушки. 10. Маслобан. 11. Пушка ШВАК. 
12. Верхняя Панель приборной досми. 13. 


Фланец трубы вентиляции набины. 14. 
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Пряцел ПБП-1А. 15. Ручка управления. 
16. Кислородный прибор  КПА-Збис. 17. 
Патронташ на 5 сигнальных ранет. 18. 
Сиденье пилота. 19. Бронеспинка 8 мм. 
20. Электроаккумулятор 12А5. 21. Кисло- 
родный баллон. 22. Мачта антенны. 23. 
Штуцер зарядки кислорода. 24. Фильтр 
системы инертного газа. 2$. Баллон сис- 
темы сжатого зоздуха. 26. Тросовая про- 
водна управления рулем поворота. 27. Та- 
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нелажиная труба. 28. Весовой 
тор руля высоты. 29. Весовой номпенса- 
тор руля поворота. 30. Амортизатор ан- 
тенны. 31. Триммер. 32. Хвостовой АНО. 
33. Воздушный баллон аккумулятора гид- 
росистемы. 34. Трубка Вентури. 35. Мас- 
лорадиатор. 36. Регулируемый совок мас- 
37. Моторама. 
шасси. 39. Патронный ящик БС. 40. Мас- 
лофильтр. 41. Педали ножного управле- 


2. Нижний щиток приборной дос- 
43. Центральный бензобан. 44. Пере- 
крывной бензокран. 45. Дренажная труб- 
ка. 46. Ручной насос «Альвейер». 
га управления рулем высоты. 
радиатор. 49. Регулируемый совон водо- 
радиатора. 50. Привод управления 
водорадиатора. 
ат АФА-И. 52. Умформер 
3. Передатч 


лорадинатора. 51. Аэрофотоаппа- 
передатчика. 


. 54. Гидроподъем- 


ник ностыля. 55. Костыль. 56. Тросы уп- 
равления триммером руля поворота. 57. 
Ленты-расчални. 58. Нижний щиток при- 
борной доски самолетов первых серий. 
59. Ручная (аварийная) гидропомпа. 60. 
Заливной насос. 6%. Приемник РСИ-4. 
62. Сектор высотного корректора. 63. 
Сектор нормального газа. 64. Сектор уп- 
равления ВИШ. 65. Насос стопора нос- 
тыльного колеса. 66. Штурвал триммера 


элеронов. 67. Управление двухскорост- 
ным нагнетателем. 68. Руноятки управле- 
ния совнами радиаторов. 69. Штурвалы 
управления триммерамн. 70. Приборная 
досна самолетов поздних серий. 71. По- 
садочные щитки самолетов первых се- 
рий. 72. Замок стяжной. 73. Замок 
«ДЗУС». 74. Люк бортовой 420х390. 75. 
Предкрылок. 76. Бомбодержатель (за- 
мон Д3-40, ухват Дер31). 77. Обтенатель 


ют 
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бомбодержателя. 78. Консольный —АНО. 
79. Посадочная фара. 80. Механический 
указатель положения шасси. 81. Пистоны 
вентиляционные. 82. Гнездо швартовочно- 


го болта. 83. Окно гильзоотвода пушки. 84. 


Окно гильзоотвода БС. 85. Лючок АФА-И. 
86. Место нрепления направляющих РС. 
87. РС-82. 88. Бомбы АО/ФАБ-50. 89. Под- 
весной бак 80 литров. 90. Выхлопной 
коллектор М-105П. 91. Выхлопной патру- 


бон М-105ПФ. 92. ЛагГГ-3, 1 серия (1941 
год). 93. Вариант панелей напота. 94. 
Вариант, вооруженный 23-мм пушкой 
(ВЯ-23). 95. ЛаГГ-3, 13 серия (конец 1941 
года). 96. ЛаГГ-3, 35 серия {1942 год) с 
М-105ПФ и ВИШ-105. 7. ЛаГГ-3З НС-37 
(1942 год). 98. Триммер руля высоты на 
самолетах 7 серии. 99. Металлический 
тоннель водорадиатора. 100. ЛаГГ-3 66 
серии с М-105ПФ и ВИШ-105 (1943 год). 
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ВЕРТОЛЕТНЫЕ ПРОГНОЗЫ 


Организация «Форкаст 
Ассошиейтс», занимающая- 
ся прогнозированием раз- 
вития авиационной техники, 
в частности вертолетострое- 
ния, опубликовала свои 
предположения на период 
до 1995 г. По ее расчетам, 
если не произойдет что-то 
непредвиденное, в течение 
ближайших десяти лет в 
мире будет — построено 
16460 вертолетов общей 
продажной стоимостью 
44 млрд. долларов. Из них 
9410 — военного назначе- 
ния, остальные — для ис- 
пользования в гражданских 
целях. Подавляющая часть 
машин (более 12300) вой- 
дет в класс легких с взлет- 
ным весом до 6800 кг. Ав- 
торы прогноза подчеркива- 


ют, что он сделан на осно- 
ве последних данных, со- 
гласно которым в мире 
(без учета производства в 
странах социалистического 
содружества) в среднем 
выпускалось по 1660 вер- 
толетов. Они считают, что 
такой темп сохранится до 
конца текущего столетия. 

В прогнозе сделана по- 


пытка определить место, 
которое через десять лет 
займут в вертолетострое- 


нии ведущие фирмы Запа- 
да. Лидерство по выпуску 
м продаже отдается фран- 
цузской Аэроспасьяль: она 
построит 2380 машин (14,5% 
всего рынка). За ней будут 
следовать американские 
Белл,  Макдоннелл-Дуглас 
(в ее состав в 1984 г. во- 


шла и известная в прош- 
лом фирма Хьюз) и Сикор- 
ский. Однако по стоимости 
проданных вертолетов фир- 
ма Сикорский будет явно 
впереди — 12,4 млрд. дол- 
ларов, или 22% всего объ- 
ема продажи. 

«Форкаст Ассошиейтсь» 
сочла необходимым преду- 
предить ведущие вертоле- 
тостроительные фирмы За- 
пада что в предстоящем 
десятилетии они столкнут- 
ся с определенными труд- 
ностями, связанными со 
сбытом своей продукции, 
так как в последние 20 лет 
число фирм, занимающихся 
постройкой вертолетов (как 
собственных, так и по ли- 
цензии), возросло и до- 
стигло 41. Развивается вы- 


пуск винтокрылых машин 
в Италии, ФРГ, Японии, Ин- 
дии, Канаде, Бразилии, 
ЮАР и других странах. Их 
недавняя зависимость от 
поставок крупнейших вер- 
толетостроительных компа- 
ний США и западноевро- 
пейских стран заметно сни- 
жается. 


В заключение в отчете 
говорится, что  приведен- 
ные цифры могут изме- 
ниться в результате ряда 
условий, не последнее, `ме- 
сто в котором играет меж- 
дународная обстановка. По- 
этому соотношение между 
военными и гражданскими 
вертолетами, общее число 
произведенных машин мо- 
гут быть другими. 


+4++4+4++44+4+444+44+444+4+4+4+4+4++4+44++4++4++4+++++++++++++ 


БЕСПИЛОТНЫЙ АППАРАТ 


Специалисты НАСА и фир- 
мы Локхид, как сообщила 
информационная служба 
газеты «Нью-Йорк таймс», 
разрабатывают аппарат, ко- 
торый сможет находиться 
в воздухе до трех месяцев 
без дозаправки: топливом. 
По расчетам, самолет с сет- 
чатым крылом размахом 
45 м будет летать на высо- 
те 22,5 км по траектории 
в форме восьмерки. Уста- 
новленный на нем двига- 


тель мощностью 40 л. с. 
предполагается приводить 
в действие лучами микро- 
волновой энергии, направ- 
ляемыми с десятков на- 
земных источников. Укреп- 
ленные на крыльях прием- 
ники будут улавливать лу- 
чи и преобразовывать их 
в электроэнергию — по 
принципу действия солнеч- 
ных батарей. В США счи- 
тают, что самолет подни- 
мется в воздух через три 


года. Первоначальные рас- 
ходы на его разработку до- 
стигнут 30 млн. долларов. 

Ученые НАСА и специа- 
листы министерства энер- 
гетики надеются, что аппа- 
рат позволит обеспечить 
непрерывное измерение 
концентрации углекислого 
газа в определенной обла- 
сти верхних слоев атмо- 
сферы и контроль за ее 
загрязнением. 

Проявила заинтересован- 


ность в разрабатываемом 
самолете и организация, 
занимающаяся в США реа- 
лизацией пресловутой рей- 
гановской программы СОИ. 
Она предполагает исполь- 
зовать его как один из эле- 
ментов воздушной системы 
раннего оповещения. Такие 
аппараты, по мнению спе- 
циалистов, обойдутся де- 
шевле спутников и будут 
надежнее, чем аэростаты 
или дирижабли. 


++4+4+4+44++4++44++44+++++4+++44+++4+4++4+++++++++++++ 


ПРОФИЛАКТИКА... 


Ученые Национального 
управления по аэронавтике 
и исследованию космичес- 
кого пространства США 
(НАСА) и Калифорнийско- 
го университета исследуют 
возможность — применения 
аэрокосмических средств 
для борьбы против маля- 
рии. Намечено  разрабо- 
теть методику оперативно- 
го прогнозирования при- 
родных условий при ко- 
торых происходит резкое 
увеличение скорости раз- 
множения комаров, и свое- 
временно принимать меры 
для уничтожения их личи- 


нок, что позволит преду- 
преждать эпидемии этой 
“ болезни. 


Ключевыми 
определяющими 
размножения малярийных 
комаров в определенном 
регионе, являются глубина 
непроточных водоемов, 
плотность растительности, в 
которой они обитают, влаж- 
ность и температура воз- 
духа, количество осадков, 
состояние — ирригационных 
систем и дренажной сети, 
рельеф местности. Для по- 
лучения информации об 
этих факторах на самоле- 
тах, орбитальной станции 
или спутнике «Лэндсат» бу- 
дут установлены специаль- 
ные приборы, способные 
измерять отражаемый от 
земной поверхности свето- 


факторами, 
скорость 


Из 


вой поток и 
излучение. 
Аэрокосмические средст- 
ва наблюдения, по мнению 
ученых, позволят в течение 
недели обследовать учас- 
ток площадью несколько 
тысяч квадратных километ- 
ров. При этом необходи- 
мые данные будут посту- 
патьъ к специалистам за 
время не более двух суток. 
Такие высокие требования 
к оперативности информа- 
ции объясняются тем, что 
популяции насекомых при 
благоприятных условиях 
увеличиваются очень быст- 
ро, и профилактические ме- 
ры должны быть проведе- 
ны в кратчайший срок. Для 


восходящее 


КОСМОСА 


приема информации с са- 
молетов и спутников пла- 
нируется использовать пор- 
тативные станции космичес- 
кой связи Сс малогабарит- 
ными антеннами. 

Испытания аэрокосмичес- 
ких средств борьбы с ма- 
лярийными комарами нач- 
нутся в мае 1987 г. и про- 
длятся шесть месяцев. В 
качестве опытных  полиго- 
нов выбрано сто рисовых 
плантаций в штате Кали- 
форния. Опробованные 
здесь средства в следую- 
щем году будут испытаны 
в тропических условиях 
Мексики, а затем в других 
климатических зонах зем- 
ного шара. 





Уважаемая редакция! 
В конце прошлого года американский 


самолет-разведчик 5К-71 вторгся в 
воздушное пространство Кубы. Населе- 
ние острова Свободы было возмущено 
очередной наглой провокацией прави- 
тельства США. Разведывательный по- 
лет $Ю-71 совершил в этом году над 
КНДР. Расскажите, пожалуйста, что 
собой представляет этот самолет, по- 
чему Пентагон использовал его для 
шпионских целей. 

В. Васин, г. Куйбышев 


Правящие круги США уже много лет 
широко используют авиационную и 
космическую технику для сбора сведе- 
ний о различных оборонных и про- 
мышленных объектах социалистических 
стран, а также неприсоединившихся го- 
сударств. Сейчас на земном шаре оста- 
лось немного районов, над которыми не 
пролетали бы американские разведыва- 
тельные спутники и специально обору- 
дованные самолеты. Окрашенные в чер- 
ную краску, обычно без опознаватель- 
ных знаков, они летают на большой вы- 
соте. Экипажи фотографируют военные 
объекты, предприятия, транспортные 
узлы, словом, все, что интересует ру- 
ководство вооруженных сил и разведы- 
вательные органы США. Одновременно 
регистрируют радиоизлучения наземных 
станций, подслушивают, записывают на 
пленку правительственные телефонные 
переговоры. Все это делал (седьмой 
раз за последние четыре года) и экипаж 
$Ю-71 над Кубой. 

Таких самолетов в США сравнительно 
немного. Они, как правило, намного 
сложнее и дороже машин другого бое- 
вого назначения. Их пилотируют особо 
опытные летчики, а обслуживают специ- 
ально подготовленные инженеры и тех- 
ники. Всей организацией полетов ру- 
ководят службы Центрального разведы- 
вательного управления. 

В стремлении  продемонстрировать 
свою силу и возможности проникать в 
тайны любого государства американ- 
цы решили несколько приоткрыть заве- 
су секретности над своими крылатыми 
разведчиками. На авиационной выставке 
в Абботсфорде (Канада), состоявшейся 
в 1986 г., они в натуре показали 5К-71А 
«Блэкбёрд» и распространили реклам- 
ные материалы о его предшественнике 
0-2 и современнике — тактическом 
разведчике ТК-1 — той же фирмы Лок- 
хид. 

Первый полет опытного 5К-71А, раз- 
работанного на основе эксперимен- 
тального истребителя \УЕ-12, состоялся 
в декабре 1962 г. К лету 1966 г. развед- 
чик был доведен и принят на вооруже- 
ние. Построено 32 самолета этого типа, 
в том числе один в модификации «В» 
и один в варианте «С» отличающиеся 
от основного, серийного ЗК-71А, фор- 
мой кабины экипажа и нижними киля- 





КРЫЛАТЫЕ 
ШПИОНЫ 
НЕ УНИМАЮТСЯ 


ми, размещенными под гондолами дви- 
гателей. 

Все $Ю-71А входят в состав 9-го стра- 
тегического разведывательного —авиа- 
крыла, которое базируется на военно- 
воздушной базе США Биэйл (штат Ка- 
лифорния). Два из них большую часть 
времени находятся на аэродроме Майл- 
денхолл ВВС Великобритании и регуляр- 
но перелетают на американскую базу 
Кадена размещенную на японском 
острове Окинава. 


Самолет рассчитан на очень высокие 
скорости полета, связанные с большим 
нагревом конструкции. Поэтому его пла- 
нер целиком изготовлен из титанового 
сплава. Две трети объема фюзеляжа и 
половина объема крыла заняты топлив- 
ными баками. Приемная штанга системы 
дозаправки топливом в полете распо- 
ложена в верхней части фюзеляжа по- 
зади кабины. Для поддува’баков исполь- 
зуется азот. 


Управление по тангажу и крену осу- 
ществляется с помощью элеронов с 
гидроприводами (углы отклонения -35°, 
—20°), а по курсу — с помощью цель- 
ноповоротных вертикальных стабилиза- 
торов, установленных на мотогондолах 
(углы поворота 20°”) и наклоненных 
внутрь примерно на 15°. 

Шасси $К-71А — трехточечное. Пе- 
редняя стойка — поворотная двухко- 
лесная, основные — трехколесные. Для 
снижения тепловых деформаций и пре- 
дотвращения загорания все колеса на- 
дуваются азотом. Выпуск и уборка шас- 
си — гидравлические. 


Самолет покрыт специальной черной 
краской (за это его и называют «Блэк- 
бёрд» — «Черная птица»), значительно 
поглощающей радиолокационное излу- 
чение. 

Силовая установка 5К-71А — два тур- 
бопрямоточных двигателя. Они имеют 
прямоточный контур для прохода воз- 
духа вокруг последней секции ком- 
прессора непосредственно в форсаж- 
ную камеру. Сопло каждого двигателя 
выполнено интегрально с фюзеляжем 
и состоит из центрального блока и ок- 
ружающего его кольца с шарнирно за- 
крепленными створками из специально- 
го сплава. При переходе от скорости 
М№=0,9 к М=2,4 они постепенно откры- 
ваются, образуя сходящийся газовый 
контур вокруг основного факела. На мо- 
тогондоле сделаны отверстия для вса- 
сывания дополнительного воздуха. Сами 
воздухозаборники — кольцевые с регу- 
лируемой формой центрального тела. 
Для этих двигателей используется и 
специальное топливо с высокой темпе- 
ратурой испарения. 

Состав и характеристики 
оборудования разведчика практически 
полностью засекречены. На выставке 
ЭКСПО-86 сообщалось лишь то, что оно 
размещается в пяти специальных отсе- 


бортового 





ках вдоль центральной части 


фюзеля- 
жа и в носу машины. Среди оборудова- 
ния — фотокамеры с высоким разре- 


шением (до 70—80 см на расстоянии 
100 км), инфракрасные и лазерные сис- 
темы, накопители информации. 


На выставке в Канаде американские 
представители рассказывали © весьма 
сложной процедуре подготовки раз- 
ведчика к каждому полету. В частнос- 
ти, они подчеркивали, что экипаж вы- 
полняет его в скафандрах. 


Размещение специального оборудова- 
ния 5В-71А начинается за 18—24 часа 
до взлета. Разведывательная аппарату- 
ра для каждого полета устанавливается 
заново. Проверка бортовых систем на- 
чинается за 2,5 часа до расчетного сро- 
ка вылета. Для разогрева масла в дви- 
гательной системе используются специ- 
альные наземные установки. 


Во время длительных полетов экипаж 
питается соками и пюре из пластиковых 
тюбиков, снабженных трубочкой, кото- 
рую вводят внутрь гермошлема через 
самозатягивающееся отверстие. 


Обслуживание — стратегических раз- 
ведчиков занимает сотни человеко-ча- 
сов на 1 час полета. После каждого воз- 
вращения машины из рейса пять спе- 
циалистов по конструкции планера поч- 
ти шесть часов контролируют все его 
поверхности. Столько же времени ухо- 
дит на послеполетный осмотр у двух 
специалистов по двигателям. После 
весьма трудоемких регламентных ра- 
бот, выполняемых непосредственно на 
авиабазе, каждые три года самолет от- 
правляют на завод фирмы-изготовителя 
для его полной разборки, контроля и 
последующей сборки. 


Даже неполные материалы выставки 
в Канаде показывают, что любой полет 
«Блэкбёрда» является сложной и доро- 
гостоящей операцией. Однако руковод- 
ство США в своем неизменном стрем- 
лении к нагнетанию напряженности в 
международных отношениях продолжа- 
ет провокационные разведывательные 
полеты. 

К. ВОЛКОВ 


Основные данные самолета $8-71А 


Размах крыла 16,95 м 
Длина 32,74 м 
Высота 5,64 м 
Площадь крыла 167,2 м2 
Масса пустого 27,2 т 
Максимальная взлетная 

масса 77,1 т 


Силовая установка 2 турбопрямо- 
точных двига- 


теля с тягой на 


взлете по 
15 420 нг 
Максимальная скорость 
на высоте 24 000 м 3 300 нм/ч 
Потолок 24 380 м 
Типичный боевой раднус 
действия 1930 км 


Вес топлива в фюзе- 
ляжных и крыльевых ба- 36 290 кг 
ках 


33 


В США за последние двадцать лет 
было построено несколько типов люби- 
тельских спортивно-пилотажных машин. 
Но наибольший успех выпал на долю 
моноплана «Акро», разработанного в 
1968 г. на базе гоночного самолета кон- 
структором-любителем Клайтоном Сте- 
фансом. «Акро» имеет среднее распо- 
ложение крыла, при этом вектор тяги 
двигателя проходит через плоскость его 
хорд и горизонтального оперения, чем 
достигается аэродинамическая симмет- 
рия. При такой конструкции проще 
осуществляется переход от прямого к 
перевернутому полету, так как усилия, 
прикладываемые пилотом к ручке уп- 
равления, меняются незначительно. 
Симметричные среднепланы проще и 
лучше совершают перевороты через 
крыло, более устойчивы при выполне- 
нии «колокола» и «бочек с падением 
на хвост». Не случайно схема средне- 
плана в последние годы стала предпоч- 
тительной для пилотажного самолета. 


Горизонтальное оперение «Акро» рас- 
положено практически в следе крыла, 
что полностью исключает его аэроди- 
намическое затенение на больших уг- 
лах атаки как в прямом, так и в пере- 
вернутом полете. Конструкция проста 
м практически ничем не отличается от 
спортивных самолетов 30-х годов (на- 
пример, нашего УТ-1); неразъемное 
цельнодеревянное крыло с фанерной 
обшивкой, ферменный сварной фюзе- 
ляж из труб «мягкой» стали, трубчатое 
расчалочное оперение и полотняная 
обшивка. Разница лишь в том, что «Ак- 
ро» имеет рессорное неубирающееся 
шасси, представляющее собой  сталь- 
ную, титановую, стеклопластиковую или 
даже полую стальную пластину. 

Первоначально на самолет устанав- 
ливался четырехцилиндровый  оппозит- 
ный двигатель «Лайкоминг» мощностью 


в 180—200 л. с. В последнее время 
используются и другие моторы. 
Пилотажные среднепланы впервые 


появились на чемпионате США в 1975 г. 
Напомним, что все соревнования по 
высшему пилотажу в этой стране про- 
водятся в основном на самолетах лю- 
бительской постройки... Тогда победи- 
телем стал профессиональный граждан- 
ский пилот — конструктор-любитель 
Лео Лаугеншлагер на построенном им 
Стефанс «Акро». 

На этом самолете в 1976 г. пилот 
принял участие в чемпионате мира в 
Киеве. Однако в те времена еще гос- 
подствовал СТИЛЬ, доставшийся в на- 
следство от тихоходных бипланов: фи- 
гуры выполнялись на сравнительно 
небольших скоростях с очень малыми 
радиусами и в очень ограниченном про- 
странстве. Летчики в шутку называли 
такой стиль «пилотаж вокруг хвоста». 
По этой причине пилотаж на «Акро», 
как наиболее скоростном самолете, вы- 
писывающем фигуры большего, чем у 
остальных машин, радиуса, не понра- 
вился судьям, и Лаугеншлагер занял 
лишь 27-е место. 

На этом же первенстве в числе ско- 
ростных был и советский Як-50. Его 
пилотаж также «не пришелся по вкусу» 
не только судьям, но и даже некотс- 
рым нашим спортсменам. Тем не менее, 
сборная СССР продемонстрировала та- 
кое высокое мастерство, что выиграла 
кубок П. Нестерова. В дальнейшем 
на Як-50 был одержан ряд побед, после 
чего скоростной стиль получил призна- 
ние, ив 1980 г. Лаугеншлагер на своем 
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«ЛАЗЕР» — 


слегка модернизированном «Акро», пе- 
реименованном в «Лазер-200», легко 
завоевал звание чемпиона мира в США. 
Этот успех послужил лучшей рекламой 
самолету, и число самодельных «Лазе- 
ров», построенных по авторским черте- 
жам, стало стремительно расти. Ныне 
на «Лазерах» выступают спортсмены 
Австралии, Австрии, Англии, Италии, 
США, ФРГ. При постройке каждый кон- 
структор вносит свои изменения. 

В 1981 г. западногерманский студент 
Вольфганг Даллах на своем «Лазере», 
названном «Диаболо», установил шести- 
цилиндровый мотор в 260 л. с. и сим- 
метричный профиль крыла взамен ис- 
ходного МАСА-230, чем внес сущест- 
венный вклад в развитие схемы само- 
лета. В настоящее время все «Лазеры» 
имеют симметричные профили. По- 
стройкой пилотажных машин данного 
типа занимаются и женщины. 

Не обошли вниманием эту модель и 
предприниматели. — Западногерманский 
спортсмен чемпион ФРГ по высшему 
пилотажу Вальтер Экстра создал не- 
большую фирму, производящую на за- 
каз «Лазер» с мотором в 230 л. с. под 
названием «Экстра-230». Самолет ус- 
пешно дебютировал в первенстве мира 
1984 года в Венгрии. На нем выступал 
ряд спортсменов из западных стран и 
на чемпионате в 1986 г. Крыло машины 
имеет симметричный профиль \У-16 с 
относительной толщиной 16%, отличи- 
тельная особенность которого — боль- 
шой радиус носка, что позволяет полу- 
чить высокий коэффициент подъемной 
силы, но делает самолет «вялым» в уп- 
равлении. Поэтому на американских, 
английских и австралийских «Лазерах» 
подобные профили не используются, да 
и на новых французских машинах, по- 
явившихся на последнем чемпионате 
мира, установлены с острым носком, 
как на Су-26. 

Еще одна особенность «Экстры» и 
«Лазера» — малый вес конструкции. 
Секрет облегчения прост: машины, по- 
строенные любителями, не соответству- 
ют официальным нормам прочности и 
летной годности. Создатели «Лазе- 
ров» — опытные инженеры. Они знают, 
где конструкция выдержит нагрузки 
без перенапряжения, а где требуется 
усиление. Некоторые детали облегчены 
до предела, но основные силовые эле- 
менты сделаны с повышенным запасом. 
Так, стыковые узлы, корневые части 
лонжеронов, моторамы рассчитаны нё 
перегрузки при полетах в 9—10 еди- 
ниц. Любительские «Лазеры», никогда 
не проходившие даже статических ис- 
пытаний на прочность, оказались доста- 
точно надежными. 

В настоящее время «Лазер» и «Эк- 
стра» являются основными спортивны- 
ми самолетами стран Запада. Их широ- 





кому распространению способствует 
простота конструкции, позволяющая 
самостоятельно построить аппараты по 
авторским чертежам. А тем, кто не 
имеет такой возможности, предлагает 
услуги фирма Вальтера Экстры. ` 







В. КОНДРАТЬ 


ОСНОВНЫЕ ДА САМОЛЕ 
«ЛАЗ 


ЕР-200» 

Взлетный вес (масса), кг 510 
Мощность двигателя, л. с. 200* 
Площадь крыла, м: 9,5 
Длина самолета, м 6,1 
Размах крыла, м 7, 
Максимальная скорость гори- 

зонтального полета, км/ч 322 
Максимальная скорость пилоти- 

рования, нм/ч 360 
Скороподъемность у земли, м/с 15 
Скорость сваливания в прямом и 

перевернутом полете, км/ч 110 
Угловая скорость вращения по 

оси «Х», рад/с 4,5 
Диапазон эксплуатационных пе- 


регрузок 10 


СТЕФАНС «АКРО» 


* На самолете «Экстра-230» установлен 
мотор в 230 л. с. Соответственно летные 
характеристини машины несколько вы- 
ше. 


«ЭКСТРА» 
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«СУПЕРСТАР». 


Вариант «Лазера», по- 
строенный американским 
летчиком Г. Хейгом. 


СПОРТИВНЫЕ САМОЛЕТЫ 


«ЭКСТРА-230». 


Один из вариантов анг- 
лийского спортивного са- 
молета. 


Личный спортивный са- 
молет конструктора-лю- 
бителя В. Экстры (ФРГ) 
— «Экстра-230». 
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Летающие модели аппаратов тяжелее 
воздуха различных типов строили мно- 
гие. Но полет большинства из них, осо- 
бенно самолетов и орнитоптеров, больше 


походил на прыжки. Изучая модели, 
француз А. Пено понял, что всем им не 
доставало продольной устойчивости. На 
своей — в дополнение н главному кры- 
лу — он установил сзади маленькое кры- 
лышно. Так появился «хвост Пено». 

В качестве силовой установки изобре- 
тателни обычно использовали на модели 
часовые пружины или растянутую рези- 
ну. Удельный вес часовых механизмов 
был слишком велик, а для натянутой ре- 
зины приходилось делать достаточно 
прочный и, следовательно, тяжелый ос- 
тов. На своей модели, которую Пено наз- 
вал — «Планофор», он впервые применил 
закрученный жгут резиновых нитей н 
получил таким образом эффективный, 
легний резиномотор, действующий отно- 
сительно длительное время. Раскручива- 
нне жгута передавалось на толкающий 
винт. В итоге «Планофор» А. Пено с раз- 
махом крыла в 45 см и весом 16 г устой- 
чиво держался в воздухе 11—12 с и про- 
летал 40—50 м. 

Эти два новшества принесли французу 
громкий успех и довольно широкую из- 
вестность. 

Резиномотор и «хвост Пено» были УС- 
пешно применены на моделях орнитоп- 
теров, ноторые строил и он сам. Однако 
проект моноплана-амфибии, на ното- 
рый А. Пено и механик П. Гошо получи- 
ли 18 февраля 1876 г. патент, был... бес- 
хвостой схемы. 


1872 г. 1 июля 


Родился Л. Блерио 








Уроженец небольшого городка Камбре, 
расположенного на севере Франции, изо- 
бретатель автомобильной фары Лун Бле- 
рно увленся авиацией в 1900 г. Прошло 
несколько лет, и о выпускнике рядовой 
технической школы, служившем в тор- 
говых фирмах, заговорили, нак о Сспо- 
собнейшем строителе летательных аппа- 
ратов тяжелее воздуха. В 1905 —1906 гг. 
он разработал, построил и испытал на 
буксире за моторной лодкой три плане- 
ра, а в 1907 г. построил самолет «Стре- 
коза («Блерно-\!), на котором в июле 
пои несколько полетов длиною До 

м. 


Конструктор отдал предпочтение мо- 
нопланам. На построенном в 1908 г. «Бле- 
рно-МИ!Ибис», вслед за А. Сантос-Дюмоном 
применив элероны, выполнил перелет 
между городами Тури и Артене. Средняя 
скорость на дистанции 14 км оказалась 
по тому времени высокой —80 нм/ч. 


Весьма удачным получился 
«Блернмо Х! с 


моноплан 
двигателем Анзани в 
25 л. с. Летом 1909 г. впервые в истории 


изобретатель перелетел на нем пролив 
Ла-Манш, что принесло ему мировую 
славу. 

В числе нескольких десятков типов Сса- 
молетов и их модификаций, построен- 
ных Л. Блерио, было немало удачных. На 
одном из них в начале 30-х годов уста- 
новлен мировоя рекорд дальности по 
прямой (9500 нм). 

Самолеты, созданные ’нонструктором, 
широко использовались в военной и 
гражданской авиации Франции. Умер 
Л. Блермно 1 августа 1936 г. в Париже. 


1874 г. 28 апреля 


Аэростат крестьянина М. Лаврентьева 


Михаил Тихонович Лаврентьев, прос- 
той крестьянин, не получивший в детст- 
ве даже начального образования, увидел 
в Харькове демонстрационный полет 
французского воздухоплавателя на воз- 
душном шаре. Зрелище это так его пО- 
разило, что он решил сам построить по- 
добный аэростат н подняться на нем. 
Продав почти все имущество, Лавренть- 
ев нупил необходимый матермал и взял- 
ся за работу. 

К весне 1874 г. аэростат был готов. Не 
оназалось лишь денег на покупну... газа. 
Директор газового завода оценил твор- 
ческую смелость нрестьянина и предос- 
тавил газ для наполнения шара бесплат- 
но. 28 апреля 1874 г. Лаврентьев под- 
нялся в воздух. Это был первый полет 
русского человена на аэростате отечест- 
венной постройни. 

В дальнейшем М. Лаврентьев построил 
еще четыре воздушных шара, на ното- 
рых совершал полеты и в одиночну, и с 
пассажирами в Моснве, Ростове, Таган- 


роге и Одессе. 
1874 г. 26 мая 
Родился А. Фарман 


Один из пионеров авиации Анри Фар- 
ман в молодости увлекался велосипед- 
ным, мотоциклетным и автомобильным 
спортом. На двухместном велосипеде вме- 
сте с младшим братом Морисом он уста- 
новил несколько рекордов. С появлени- 
ем во Франции первых самолетов А. Фар- 
ман «переключился» на авнаспорт. 26 ок- 
тября 1907 г. на построенном по его за- 
казу братьями Вуазен самолете-биплане 





Анри за 52,6 сек пролетел 771 м, что 
стало рекордом Европы. В следующем 
году ему удалось выполнить ряд сенса- 
ционных по тому времени полетов. . 
январе 1908 г. он выиграл «Большой 
приз» за прохождение замкнутого марш:- 
рута длиной не менее 1 нм с поворотом 
вокруг заранее указанной точки. Летом 
и осенью установил несколько рекордов 
продолжительности, а 30 онтября совер- 
шил первый в мире «дальний ’внеазро- 
дромный полет» между городами Лувер- 
си и Реймс (27 км — за 17 мин). 

А. Фарман большое внимание уделял 
нонструкторской работе, привлек к нен 
братьев Мориса и Динка. В 1912 г. они 
втроем основали самолетостроительную 
фирму, просуществовавшую до 2 марта 
1937 г. 






ААА! 


Под руководством было 


А. Фармана 
создано несколько десятков типов само- 
летов и моторов. Некоторые из них в 
большом количестве строились во Фран- 
ции и по лицензии в других странах. 


Успехом пользовался в 1909—1915 гг. 
простой по конструнции учебный «Фар- 
ман-4» (Ф-4). На этой машине получили 
путевку в небо многие ученики создан- 
ной Анри летной школы в Мурмелоне. В 
ней учились и первые руссние летчи- 
ки — М. Н. Ефимов, Н. Е. Попов и ДРУ- 
гие. 

В число лучших в Европе вошли раз- 
работанные французским конструктором 
учебные и разведывательные самолеты — 
Ф-7, -15, -16, -20. На четырех Ф-7 русские 
летчики-добровольцы принимали участие 
в Бэлканской войне 1912 г., защищая 
свободу болгарского народа. Все этн 
машины, кан и широко известный «Фар- 
ман-30», были бипланами с толнающим 
винтом. 

После первой мировой войны А. Фар- 
ман построил пассажирский вариант 
двухмоторного бомбардировщика Ф-60 
«Голиаф». На нем была открыта одна из 
первых международных авиалиний — 
Париж — Лондон. Несколько «Голиафов» 
в 1925 г. закупил Советский Союз. 

В первой половине 30-х годов Анри на- 
чал строить и монопланы, в том числе 
ставшие известными в авилционном мн- 
ре пятнместный одномоторный Ф-190, 
двухместные Ф-230, -231, -356, тяжелые 
цельн металлические четырехмоторные 
бомбардировщики Ф-221 и Ф-223. ното- 
рые состояли на вооружении Франции до 
началл второй мировой войны. 7 июня 
1940 г. один из них — «Жюль Верн» — 
произвел первый налет на Берлин, сбро- 
сив 2,5 т бомб. 

Активную констрункторскную —деятель- 
ность А. Фарман закончил в 1937 г. Скон- 
чался он в июле 1958 г. 
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НАМ ПИШУТ 
И СНОВА 0 КНИГАХ 


кой Отечественной войны знаю, какие 
грандиозные воздушные праздники про- 
водились в Тушине в 30-е годы, как гор- 
дились советские люди своей авиацией, 
рукоплескали выдающимся перелетам 
Чкалова и Громова, героям челюскин- 
ской эпопеи. Чуть более года назад мне 
с семьей посчастливилось быть свидете- 
лем открытия ХХХП чемпионата СССР 
по самолетному спорту, видеть полеты 
таких мастеров, как Л. Немкова и В. Смо- 
лин. Сколько людей восторженно аплоди- 
ровали выступлениям спортсменов! Нет, 
не уменьшился интерес советских людей 
к авиации. 

А вот в планах издательств в послед- 
ние годы авиация оказалась где-то на 
задворках. Впрочем, дело обстоит не 
важно не только с этой темой, но и во- 
обще с литературой по истории развития 
техники. 

В 1985 году вышло в свет 2-е издание 
первой книги исследователя и историка 
авиации В. Б. Шаврова. Недавно в нрас- 
нодарсном Доме книги узнал, что вроде 
бы. по слухам, она «прошла» в Москве. 
Видимо, надежды приобрести это произ- 
ведение не осталссь... 

Семнадцать лет собираю материалы но 
истории авиации. Кроме советских изда- 
ний, есть в моей библиотеке книги, выпУ- 

енные в ГДР. И вот о чем думается с 
обидой: они гораздо качественнее наших. 
содержат подчас больше информации по 
русской и советской авиации, а об исто- 
рии мировой и говорить не приходится! 
К тому же наши издания (в основном, 
60-х и середины 70-х годов) выпущены 
столь мелыми тиражами, что для чита- 
телей практически недоступны. Да и ка- 
чество графического материала в них 
оставляет желать лучшего. 

Я постоянно бываю в книжных магази- 
нах не только Краснодара, но и городов 
края, оформляю предварительные зака- 
зы на литературу. Горько видеть, как 
месяцами лежат на полках издания, рас- 
сказывающие о главном маршале авиа- 
ции А. Голованове и М. Расковой, выпу- 
щенные Издательством политической ли- 
тературы в серии «Герои Советской Ро- 
дины». Это же брошюры, а не книги! 
Зачем так беспечно обращаться с па- 
мятью о таких людях. Книгу из «ЖЗЛ», 
например, редко купишь — им цену 
знают... 

Хочется через журнал обратиться к 
работникам таких издательств, как «Ма- 
шиностроение», Воениздат, ДОСААФ, 
«Молодая гвардия». Издавайте, товари- 
ци, новые, переиздавайте старые книги, 
альбомы по истории науки и техники! 
Подрастают наши дети... Пусть они зна- 
ют имена и судьбы людей, создававших 
советскую авиацию. 


А. НИКОЛАЕВ, инженер 
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Краснодар 


МНЕНИЕ АВИАЛЮБИТЕЛЯ 


Недавно мы с товарищем посмотрели 
кинофильм «Три процента риска». Дума- 
ется, авторам не удалось создать убеди- 
тельного повествования. Одна из причин 
неудачи в том, что изобразительный ряд 
в картине не соответствует времени. Го- 
лос за кадром сообщает: действие проис- 
ходит в начале шестидесятых годов, а 
снаряжение пилотов относится ко вто- 
°— рой половине семидесятых. Этот упрек 
необходимо, видимо, отнести, не только 
к создателям фильма, но и их консуль- 


тантам. 
Р. ГНАТЮК 
Львовская область, с. Старичи 
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ПОПРАВКИ, УТОЧНЕНИЯ 


В № 2 «КР» в статье «Самый лучший 
профиль» на стр. 23 во второй строке 
вместо 10,88 читать 10,65, последнюю 
строку в таблице (рис. 14) следует чи- 
тать: 31.43 27.78 23,3 17/16 11,49 
6,01 1,66 — 2,73 0,5. 

В № 3 «КР» в статьях «Не числом, а 
умением» (стр. 6) и «А мог бы стать 
основным» (стр. 25) скорость истреби- 
теля Ме-109 (546 км/ч) дана по результа- 
там испытаний экземпляра самолета в 
НИИ ВВС. В авиационной литературе 
обычно фигурирует 570 км/ч. 


Болотин ВЕЗТИ Те Пе ЕРЗЫ РАКЕ 
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АВИАЦИОННЫЕ УЧИЛИЩА ДОСААФ СССР ОБЪЯВЛЯЮТ 
ПРИЕМ НА ПЕРВЫЙ КУРС 





Училище готовит летчиков-инструкторов для работы в авиационных органи- 
зациях ДОСААФ. 

На учебу принимаются юноши в возрасте от 17 (по состоянию на 1 мая 
1987 г.}] до 23 лет, имеющие среднее образование, годные по состоянию зАО- 
ровья к летной работе. 

Срок обучения — 3 года. 

Выпускникам училища присваивается квалификация летчика-инструктора м 
выдается общесоюзный диплом о среднем специальном образовании. 

Адрес училища: 312510, г. Волчанск Харьковской области, ул. Фрунзе, дом 1. 
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Училище готовит техников по эксплуатацим самолетов, вертолетов, двигате- 
лей, авиационного и радиоэлектронного оборудования летательных аппаратов 
для работы в организациях ДОСААФ. 

На учебу принимаются юноши в возрасте от 47 до 214 года, имеющие сред- 
нее образование. 

Срок обучения 2 года и 9 месяцев. 

Выпускникам училища присваивается квалификация: техник по эксплуатации 
самолетов, вертолетов и авиационных двигателей, техник по эксплуатации авиа- 
ционного и радиоэлектронного оборудования летательных аппаратов и выдается 
общесоюзный диплом о среднем специальном образовании. 

Адрес училища: г. Калуга, п/я 22. 
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чи- и медицинская справка по форме 


№ 286 (для обоих училищ). 


Паспорт, военный билет или при- 


Заявление на имя начальника 
лища принимается до 1 августа. за- 
явлению прилагаются: 


— документ о среднем образова- писное свидетельство, документ 0 
нии (Копия); среднем образовании (подлинник) по- 

— выписна из трудовой книжки ступающие предъявляют лично. 
(представляется имеющими стаж Конкурсные вступительные — экза- 
мены проводятся с 1 по 21 августа 


практической работы не менее двух 
лет); 

— служебная и партийная (комсо- 
мольская) характернстики; 

— четыре фотокарточки размером 
3х4 см (снимки без головного оо а); 

— медицинская карта (для АУЛа) 


по математике (устно), русскому язы- 
ку и литературе (сочиненне). 

Выезд только по вызову. 

Начало занятий с 1 сентября. 

Курсанты училища обеспечиваются 
бесплатным питанием, обмундирова- 
нием, общежитием и стипендней. 


А СТАРТЕ 
НОВЫЙ 
СПОРТИВНЫЙ “ 
СЕЗОН! 


Цена 40 коп. 
Индекс 70450 
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